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П ять лет назад в нашей стране началось социалистическое соревнование за 
звание бригады коммунистического труда. Ныне это движение превратилось 
в мощный стимул повышения производительности трудя, новых, коммунистиче- 
ских отношений на производстве и в быту. 

Не найдешь на карте нашей Родины города, в котором не было бы бригад 
номмунисткческого труда. И на всех дорогах, от Камчатки до западных границ, 
трудятся советские водители, которые носят это высокое эванне. Они за рулем 
мощных автомобилей на стройках жилых домов, заводов, дорог; они возят хлеб, 
хлопок, уголь, бензин; они ежедневно перевозят десятки миллионов пассажиров 
во всех городах страны. 

В числе тех, кто успешно штурмует рубежи семилетки, находятся и водители 
В. Федоров и Т. Аху (справа), работающие на строительстве новой Прибалтийской 
ГРЭС в Эстонии. 

Фото А. Канашевича 

В большом спортивном празднике, посвященном открытию финала III Всесоюз- 
ной спартакиады народов СССР в Москве, приняли участие мотоциклисты 
ДОСААФ. 

На снимке: колонна мотоциклистов проходит перед трибунами Централь- 
ного стадиона имени В. И. Ленина. 

Фото в. Бровко 
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За нашу Советспую РодинуІ 
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ОБУЧЕНИЕ И ВОСПИТАНИЕ- 
ПРОЦЕСС ЕДИНЫЙ И НЕРАЗРЫВНЫЙ 

г. ШАТУНОВ, 

члеи президиума ЦК ДОСААФ 


С оветская страна живет под неослабевающим идейным 
воздействием июньского Пленума Центрального Коми- 
тете КПСС. Принятые им решения вооружили весь на- 
род, наши идеологические и общественные организации глу- 
боко продуманной развернутой программой коммунистиче- 
ского воспитания, полностью отвечающей современному эта- 
пу развития советского общества. Они оказали огромное 
влияние на улучшение всей идейно-воспитательной работы, 
еще выше подняли активность масс в борьбе за новые 
победы в строительстве коммунизма. 

Из решений июньского Пленума ЦК КПСС вытекают мно- 
гообразные и ответственные задачи ДОСААФ по военно- 
патриотическому воспитанию членов оборонного Общества. 
Важнейшая из них — улучшение технического обучения и 
идейно-политического воспитания трудящихся, и прежде все- 
го молодого поколения. В определении этой задачи слова 
«обучение» и «воспитание» не случайно стоят рядом: мы ни- 
когда не должны забывать о том, что без заботы о патриоти- 
ческом воспитании будущих защитников Родины нельзя до- 
стичь желаемых результатов и в их технической подготовке. 
Обучение и воспитание — единый и неразрывный процесс, 
и его нужно вести с коммунистической целеустремленностью, 
настойчиво добиваясь органического единства занятий по 
изучению техники с работой идейно-воспитательного харак- 
тера. 

Еще Карл Маркс указывал, что под воспитанием мы пони- 
маем три вещи; во-первых, умственное воспитание, во-вторых, 
физическое воспитание, в-третьих, техническое обучение. Эта 
мысль великого основоположника научного коммунизма на- 
шла свое творческое развитие и углубление в бессмертных 
трудах В. И. Ленина, в важнейших программных документах 
нашей партии, в ее практической деятельности по повышению 
образованности и культуры народа, трудовому воспитанию 
молодежи. 

В решении выдвинутой июньским Пленумом ЦК КПСС за- 
дачи широкого распространения среди населения научно-тех- 
чмческих знаний немалую роль призваны сыграть клубы, 
школы и курсы ДОСААФ, в которых сотни тысяч трудящихся 
без отрыва от производства осваивают массовые технические 
профессии, так необходимые народному хозяйству и Воору- 
женным Силам страны. В этой работе одно из первых мест 
по праву принадлежит штатным и самодеятельным автомото- 
клубам, автомобильным школам и курсам ДОСААФ. С их 
помощью только за последние А — 5 лет автомобильный парк 
страны получил сотни тысяч шоферов, подготовленных с ми- 
нимальной затратой общественных средств. Экономический 
эффект такого обучения очень велик. Если бы, скажем, все 
водители автомобилей, которые за это время были обучены 
в ДОСААФ, готовились с отрывом от производства, то госу- 
дарству пришлось израсходовать на это многие десятки мил- 
лионов рублей. 

Июньский Пленум ЦК КПСС по-новому, на совершенно 
иной качественной основе поставил вопросы повышения 
культуры народа в период развернутого коммунистического 
строительства. Ныне каждый труженик должен обладать не 
только широкой общеобразовательной подготовкой, но и 
получить конкретные технические знания и практические на- 
выки. Ко всему этому он должен иметь ‘ сердце настоящего 
патриота, гражданина великой Страны Советов и убеждения, 
освещенные бессмертными идеями коммунизма. 


Вряд ли надо говорить, что эти положения особенно важ- 
ны для всей практической деятельности нашего Общества и, 
в частности, для руководителей, инструкторов и преподавате- 
лей автомотоклубов, школ и курсов. Каждый из них должен 
проникнуться глубоким сознанием того, что ДОСААФ рас- 
пространяет не только профессионально-технические знания. 
Прежде всего, это организация патриотическая и, следова- 
тельно, идеологическая, один из опорных пунктов партии в 
работе по военно-патриотическому воспитанию трудящихся. 
Вот почему надо самым решительным образом выступать 
против фактов отрыва обучения от воспитания, попыток све- 
сти его только к изучению техники, приобретению определен- 
ной суммы технических знаний и практических навыков. 

К сожалению, подобное отношение еще имеет место в не- 
которых автомотоклубах ДОСААФ и, в частности, в Тульском 
автомотоклубе, где начальником А. Жариков, Низкая успе- 
ваемость и плохая посещаемость занятий в нем являются пря- 
мым следствием запущенности воспитательной работы. 

Нет нужды доказывать, что правильная организация учеб- 
ного процесса, сам порядок в клубе оказывают огромное 
влияние на качество как обучения, так и воспитания. Видимо, 
работники Тульского автомотоклуба предали забвению это 
положение. Более того, некоторые преподаватели считают, 
что их дело — только научить курсантов «правильно держать 
баранку», а отнюдь не способствовать воспитанию у молоде- 
жи моральных качеств, необходимых строителю коммунизма 
и будущему защитнику Родины. 

Не отсюда ли проистекают многочисленные опоздания и 
самовольные пропуски занятий, срывы занятий в некоторых 
группах, легкомысленное отношение отдельных курсантов к 
учебе, грязь и запущенность в классах? И стоит ли удивляться 
при таких порядках, что в целом ряде учебных групп лишь 
30 — 40 процентов обучающихся успешно сдают экзамены! 

Причина тому только одна: недооценка воспитательной 
работы. Даже такие распространенные формы ее, как по- 
литзанятия, политинформации, беседы и доклады, встречи с 
советскими воинами, здесь не в почете. Многие из обучаю- 
щихся — неплохие производственники, комсомольцы. Но в 
этой обстановке и они теряют свое общественное лицо. А раз- 
ве не могло руководство клуба установить тесные связи с 
коллективами, где работают курсанты, с профсоюзными и 
комсомольскими организациями, просить их повлиять на на- 
рушителей дисциплины? Конечно, могло. 

Не снимая вины с руководства клуба, которое, надо на- 
деяться, сделает правильные выводы из критики, нельзя обой- 
ти и странную позицию Тульского обкома ДОСААФ, у кото- 
рого клуб находится буквально под боком. Обком и, прежде 
всего, его бывший председатель тов. Богданов, зная о таком 
положении дел в клубе, долгое время не давали этому долж- 
ной оценки, не принимали мер к налаживанию воспитатель- 
ной работы. Потребовалось вмешательство ЦК ДОСААФ, 
чтобы порядки начали изменяться к лучшему. 

Конечно, подобных фактов не так уж много. В той же Туль- 
ской организации ДОСААФ доброй славой пользуется Белев- 
ский автомотоклуб, которым руководит тов. Ушмаев. Здесь 
умело, с душой организуют учебную и воспитательную рабо- 
ту, настойчиво крепят порядок и дисциплину, своими силами 
совершенствуют учебную базу. Инструкторы и преподавате- 
ли клуба видят главное в своей работе — воспитание чело- 
века с учетом его индивидуальных качеств и характера. 
И, что особенно достойно похвалы, работать они стремятся 
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<с каждым курсантом в отдельности, а не вообще с группой. 
Индивидуальная работа с отстающими, дополнительные заня- 
тия и консультации, социалистическое соревнование между 
учебными группами, занесение отличников на Доску почета, 
награждение их грамотами, деловая связь с предприятиями, 
где работают воспитанники и курсанты клуба, — весь этот 
многообразный арсенал влияния на человека использует в 
своей деятельности коллектив Белевского автомотоклуба 
ДОСААФ. 

Воспитательную работу здесь рассматривают как главней- 
шую сторону подготовки будущего водителя автомобиля. 
Важно и другое. На регулярно проводимых силами общест- 
венного актива политических занятиях, политинформациях, в 
беседах и докладах, на встречах с передовиками учебы воин- 
ских частей учитывается, что многим воспитанникам клуба 
предстоит военная служба, а поэтому видное место отводит- 
ся разъяснению роли техники и, в частности, автотранспорта 
в современной войне, его значения, как одной из основ вы- 
сокой боеготовности и маневренности войск. При этом под- 
черкивается, что техника, которая будет вручена будущим 
защитникам Родины, служит для почетного и ответственного 
долга — обороны социалистического Отечества, что основы 
отличного овладения этой техникой закладываются уже сей- 
час, в период обучения в клубе. 

«Если человек, — писал М. И. Калинин, — понимает тех- 
нику не как простую технику, а связывает ее со всей социа- 
листической работой, то и техника ярко пронизывается самым 
большим идейным содержанием» (М. И. Калинин. О комму- 
нистическом воспитании. «Молодая гвардия», 1956, стр. 111). 
Этому совету стремятся следовать в Белевском автомотоклу- 
бе, настойчиво сочетая учебную и воспитательную работу, 
добиваясь на этой основе повышения активности обучающих- 
ся в овладении автомобильным делом. 

Содержательная воспитательная работа ведется в Белго- 
родскоАѴ Луховицком (Московская область) автомотоклубах и 
ряде других. Внимательно изучили и взяли на вооружение 
решения июньского Пленума ЦК КПСС работники и актизи- 
сты Вильнюсского автомотоклуба. В Ленинской комнате авто- 
мотоклуба каждый понедельник проходят политинформации. 
Здесь же выступают с лекциями пропагандисты респ^ликан- 
ского комитета ДОСААФ, гарнизонного Дома офицеров, 
общества «Знание». Для молодежи, обучающейся в клубе, 
организуются коллективные походы и просмотры спектаклей 
и кинофильмов о жизни армии и флота, экскурсии в музеи и 
по местам боев и революционных событий. В каждой группе 
на время учебы созданы комсомольские организации. Однако 
все это лишь начало большой работы. 

Обсуждая задачи оборонного Общества в связи с реше- 
ниями июньского Пленума Центрального Комитета КПСС, 
ПІ пленум ЦК ДОСААФ подчеркнул в своем постановлении, 
что Добровольное общество содействия армии, авиации и 
флоту видит свой первейший долг в том, чтс^ы под руковод- 
ством партийных органов, при повседневной поддержке со- 
ветских и профсоюзных организаций, в содружестве с Ле- 
нинским комсомолом еще активнее вести работу по воспита- 
нию всех членов ДОСААФ в духе советского патриотизма, 
беспредельной преданности идеям и делу коммунизма, про- 
летарского интернационализма) дру::сбы народов, в духе вы- 
сокой бдительности и постоянной готовности к выполнению 
своего священного долга по защите нашей Родины. 

Большое место в постановлении III пленума ЦК ДОСААФ 
отведено вопросу дальнейшего усиления учебной и воспита- 
тельной работы в организациях Общества. Обязанность каж- 
дого комитета, каждого начальника и совета клуба ДОСААФ, 
всех инструкторов и преподавателей — постоянно заботиться 
о создании таких условий, при которых молодежь могла бы 
в полкой мере овладеть теоретическими знаниями и тверды- 
ми практическими навыками по избранной специальности, 
чтобы затем с пользой трудиться в народном хозяйстве или 
отлично нести службу в рядах Советской Армии и Военно- 
Морского Флота. Вместе с тем в ходе теоретических и прак- 
тических занятий инструкторы и преподаватели автомотоклу- 
бов должны настойчиво прививать молодым людям любовь 
и уважение к общественно полезному труду, к профессии 
шофера. 

В наших автомотоклубах работают многие участники ми- 
нувшей войны, воины-автомобилисты, уволенные в запас. Их 
живое слово, рассказы о пройденном и пережитом, о своем 
боевом и производственном опыте должны занять подобаю- 
щее место в воспитательной работе с будущими водителями. 
Следует также шире привлекать к беседам с молодежью вы- 
сококвалифицированных водителей ближайших автохозяйств, 
установить связь с воспитанниками, проходящими службу в 
армии, наладить переписку с ними. 


Говоря о единстве учебного и воспитательного процесса, 
надо обратить самое серьезное внимание на такую существен- 
ную сторону дела. Та конкретная обстановка, которая окру- 
жает молодого человека, обучающегося в автомотоклубе, за- 
висит от каждого члена коллектива, но прежде всего от его 
руководителя, инструкторов и преподавателей. Именно они 
являются опорой Общества в работе по подготовке идейно 
подготовленных и технически грамотных водителей для народ- 
ного хозяйства и обороны страны. И поэтому мы вправе 
предъявить им в современных условиях высокие требования. 

По своей роли в учебном процессе инструктор, препода- 
ватель автомотоклуба — всегда воспитатель, хочет он этого 
или не хочет, осознает или не осознает. В самом деле, пове- 
дение инструктора, его отношение к (Мучаемым, к делу, при- 
вычки и правила, которыми он руководствуется на практике, 
оказывают огромное влияние на курсантов, день ото дня 
формируют их отношение к учебе, технике, моральным нор- 
мам поведения. Если инструктор хороший специалист и поль- 
зуется у своих учеников авторитетом в технических вопросах, 
то его авторитет, безусловно, оказывает сильное влияние и на 
весь нравственный склад будущего водителя. Однако нельзя 
забывать и другой стороны — морального облика инструк- 
тора. 

Вопрос о личном влиянии инструктора и преподавателя 
на обучающихся весьма важен. Здесь уместно вспомнить сло- 
ва выдающегося руского педагога К. Д. Ушинского; «В вос- 
питании все должно основываться на личности воспитателя, 
потому что воспитательная сила изливается только из живого 
источника человеческой личности. Никакие уставы и програм- 
мы, никакой искусственный организм заведения, как бы хит- 
ро ни был продуман, не может заменить личности в деле 
воспитания». 

Справедливость этих слов подтверждена самой жизнью. И 
только потому, что еще не во всех автомотоклубах Общества 
уделяется должное внимание моральному облику инструк- 
торско-преподавательского состава, личному примеру, мы 
имеем серьезные изъяны в обучении и воспитании будущих 
водителей. 

А разве мы полностью изжили случаи, когда к обучению 
и воспитанию будущих шоферов примазываются случайные 
люди? В Лнепайском автомотоклубе, например, ряд работни- 
ков подвергся административному наказанию за грубые на- 
рушения правил уличного движения. Какой же воспитатель- 
ной работы можно было ждать от таких, с позволения ска- 
зать, «воспитателей»? 

Высокие требования к специальной подготовке и мораль- 
ному облику инструкторско-преподавательских кадров возла- 
гают особую ответственность на руководителей автомотоклу- 
боз ДОСААФ. Опираясь на повседневную помощь партийной 
и профсоюзной организаций, на силы общественности, каждый 
начальник автомотоклуба обязан с особой тщательностью от- 
носиться к подбору инструкторов и преподавателей. Надо, 
чтобы на этих должностях у нас повсеместно работали хоро- 
шо подготовленные, кристально честные и чистые люди, ко- 
торые прежде всего сами в своей повседневной деятельно- 
сти строго соблюдают принципы коммунистической морали, 
по-коммунистически относятся к делу и людям, обучаемым 
ими. У нас много таких замечательных инструкторов и препо- 
давателей. Необходимо добиваться, чтобы такими были все. 

Несколько слов о роли начальника автомотоклуба. Его 
обязанность — постоітно забэтиться о совершенствовании ра- 
боты клуба, улучшении учебного и воспитательного процес- 
са, создании необходимой учебно-материальной базы. Он 
должен бьп'Ь требовательным и чутким, служить примером 
дисциплины, организованности для всех и всегда помнить, 
что отвечает не только за учебные показатели, но и за поли- 
тико-моральное состояние коллектива, в особенности за обу- 
чение и воспитание молодых специалистов. 

В свете требований сегодняшнего дня и комитетам 
ДОСААФ надо усилить контроль за качеством учебного про- 
цесса, уровнем подготовки и воспитанием молодежи в авто- 
мотоклубах. Следует решительно пресекать любые проявле- 
ния упрощенчества в обучении, отклонения от учебных про- 
грамм. В автомотоклубах ДОСААФ должен быть образцо- 
вый порядок, четкая организация и высокая культура во всем. 

Целеустремленная работа комитетов и всего личного со- 
става автомотоклубов ДОСААФ по обеспечению неразрыв- 
ного единства учебного и воспитательного процесса должна 
стать еще более действенным фактором дальнейшего повы- 
шения качества подготовки водителей автомобилей. 

Это будет их конкретным вкладом в выполнение задач, 
поставленных июньским Пленумом ЦК КПСС. 
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П рофессиональные союзы нашей страны имеют в своем 
распоряжении десятки тысяч спортивных сооружений, 
огромное количество спортивной техники, 18 тысяч Дворцов, 
Домов культуры и клубов, где есть и спортивные секции. Они 
располагают квалифицированными кадрами спортсменов-ав- 
томобилистов, мотоциклистов, водномоторников, среди ко- 
торых немало мастеров спорта, разрядников, судей. 

Как же лучше использовать имеющиеся возможности для 
массового привлечения молодежи к ИІ Всесоюзной спарта- 
киаде по техническим видам спорта? 

Весной нынешнего года Президиум ВЦСПС принял поста- 
новление «О мерах по усилению помощи профсоюзных ор- 
ганизаций в работе Всесоюзного добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту». 

Это важный документ, руководствуясь которым коми- 
теты ДОСААФ и профсоюзы получат большую возможность 
для совместной творческой деятельности. В нем отмечается, 
в частности, что организации ДОСААФ свою работу на пред- 
приятиях, в учреждениях и совхозах, в высших и средних 
специальных учебных заведениях проводят совместно с коми- 
тетами профсоюзов, которым вменяется в обязанность все- 
мерно содействовать вовлечению трудящихся в члены Об- 
щества, созданию необходимых условий для дальнейшего 
повышения уровня оборонко-массовой работы. 

Комитеты ДОСААФ сейчас активнее и полнее могут ис- 
пользовать спортивные сооружения, технику, инвентарь, клу- 
бы, Дома культуры профсоюзов для более широкого разма- 
ха военно-технической пропаганды и спортивной работы. 
Профсоюзные организации будут способствовать улучшению 
деятельности технических кружков, секций, вовлечению а них 
трудящихся, особенно молодежи, повышению их спортивной 
подготовки. 

Постановление ВЦСПС рекомендует коллективам физ- 
культуры совместно с организациями оборонного Общества 
проводить соревнования по автомобильному, мотоциклетно- 
му, водно-моторному и другим техническим видам спорта. 
Сейчас, в период подготовки к Всесоюзной спартакиаде и в 
ходе ее, эго особенно важно. 

А опыт совместной работы комитетов профсоюзов и 
ДОСААФ уже накоплен достаточный. В тесном контакте, на- 
пример, трудятся активисты двух общественных организаций 
на Нижне-Тагильском металлургическом комбинате имэни 
В. И.^ Ленина, Рижском судоремонтном заводе. Вильнюсском 
заводе телеузлов. Московском автозаводе имени Лихачева, 
Череповецком металлургическом комбинате, ленинградских 
заводах «Электросила», «Большевик», в совхозе «Красное 
янамя» Талдомского района Московской области, во многих 
совхозах Украины, Белоруссии, Краснодарского, Ставрополь- 
ского краев. 

Там, где наши коллективы действуют дружно, согласован- 
но, там и дело спорится: чаще проводятся спортивные 
встречи — кроссы, ипподромные гонки, рал(т, а также мас- 
совые, доступные рядовым автомобилистам » 

стам соревнования. Напгч»'* — 
стерствс вождені 
мотоциклетные с 
мотороллерах. К 
случае объединя 
кых судей, совм 
мобилизуют актиі 
иную встречу орг 
ше любителей. 

Однако КОНТ! 

ДОСААФ далеко 
только к совмест» 


докладов и справок. Именно так обстоит дело на Москов- 
ском втором часовом заводе, на Ленинградском зазоде «Вы- 
движенец» и ряде других предприятий страны. Отдельные 
профсоюзные работники недостаточно ясно представляют 
себе, чем и как конкретно можно помочь комитетам и клу- 
бам Общества. 

Большой вред приносят «деление портфелей», узкая ве- 
домственность, мешающие размаху оборонко-массовой, спор- 
тивной и учебной работы. Мешают нам и иждивенческие на- 
строения, проявляющиеся подчас как со стороны отдельных 
руководителей комитетов ДОСААФ, так и со стороны фаб- 
завкомов. Иные работники содружество понимают весьма 
своеобразно; стремятся как можно больше заполучить де- 
нежных средств. 

Не так давно на одном из заводов Ленинграда между ко- 
митетами ДОСААФ и профсоюза (предоедатель первичной 
организации Общества т. Ремиш) возник на этой почве серьез- 
ный спор. Досаафовцы в ультимативной форме потребо- 
вали от завкома для проведения «своих» мероприятий около 
трех тысяч рублей, иначе говоря все денежные суммы, от- 
пущенные завкому на культурно-массовую работу. 

Разумеется, профсоюзы должны оказывать комитетам 
ДОСААФ и денежную помощь, ко только ли в этом должна 
заключаться совместная их деятельность? Главное — ини- 
циатива, вовлечение многочисленного профсоюзного и до- 
сеафовского актива в оборонно-массовую, спортивную, вос- 
питательную работу, широкая пропаганда военно-технических 
знаний, подготовка кадров массовых технических профессий, 
необходимых для народного хозяйства и обороны страны. 

Готовясь к ІИ Всесоюзной спартакиаде по техническим ви- 
дам спорта, нужно подсчитать все свои резервы и возмож- 
ности, составить совместные планы спортивных встреч, моби- 
лизовать физкультурный актив, выявить всех рабочих и слу- 
жащих, увлекающихся техническими видами спорта, помочь 
нм в тренировках, в овладении мастерством. Надо чаще 
устраивать соревнования между коллективами предприятий, 
строек, шахт, совхозов, учебных заведений. А\ногое предстоит 
сделать в школах, широко привлекая учащихся к работе по 
меделированию, к автомодельным и другим соревнованиям. 

Мы рекомендовали бы комитетам ДОСААФ ді^жнее ра- 
ботать с такими спортивными добровольными обществами, 
как «Спартак», «Трудовые резервы», «Урожай», «Труд», 
«Калев», «Даугава», «Авангард», и другими, где сосредоточе- 
ны подготовленные кадры спортивного актива, имеется хоро- 
шая материально-техническая база. 

Подготовку к спартакиаде необходимо использовать так- 
же для усиления всесторонней воспитательной работы среди 
спортсменов и всей молодежи в яѵѵ» — — - п»тпиотиэ- 

ма, любви к труду, к тех^' 
июньского Пленума 1*^ 
ши спортсмены 
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В течение последних лет коллектив нашего завода про- 
вел большие конструкторско-экспериментальные рабо- 
ты по созданию седельного тягача КАЗ-606 («Колхида»}. 
Тягач уже эксплуатируется во многих автохозяйствах страны. 

Сейчас мы готовим к производству новый, более мощный 
седельный тягач КАЗ-608, который предназначен для букси- 
ровки полуприцепа общим весом до 15 тонн по дорогам с 
твердым покрытием. Опытный образец проходит заводские 
испытания. 

Для тягача КАЗ-608 совместно с Одесским автосборочным 
заводом разработан двухосный полуприцеп общетранспорт- 
ного назначения КАЗ-717 грузоподъемностью 11,5 тонн (при 
собственном весе 3,8 тонны). 

Внешне новый тягач мало отличается от КАЗ-606, однако 
на нем установлены более совершенные узлы и агрегаты, 
унифицированные с узлами автомобиля ЗИЛ-1 30. 

Компоновка обоих тягачей выполнена по схеме «кабина 
над двигателем». Эта схема имеет как преимущества (макси- 
мальное использование полезной площади автомобиля, умень- 
шение его общей длины, возможность сокращения базы), 
так и недостатки (малая доступность к двигателю, проникно- 
вение газов в кабину водителя и т. д.), которые мы постара- 
лись ликвидировать при проектировании КАЗ-608. 




На новом тягаче установлен восьмицилиндровый Ѵ-образ- 
ный карбюраторный двигатель с рабочим объемом 6 л и 
мощностью 150 л. с. Сцепление сухое, однодисковое, с пери- 
ферийными пружинами. Коробка перемены передач — пяти- 
ступенчатая, с синхронизаторами на всех передачах, кроме 
первой и заднего хода. 

Дисковый стояночный тормоз заменен на колодочный, ба- 
рабанного типа, что значительно повысило его надежность. 
На опытном тягаче временно использован двухступенчатый 
задний мост А передаточным отношением 6,97. 

Много сделано для улучшения условий труда водителя 
(облегчен доступ к двигателю, введен гидроусилитель). В от- 
личие от двухместной кабины тягача КАЗ-606 кабина КАЗ-608 — 
трехместная. Двигатель отодвинут назад и смещен вниз, бла- 
годаря чему удалось улучшить посадку водителя и пас- 
сажиров и сделать кабину более просторной. Сиденье 
водителя — регулируемое. Спальное место находится 
сзади. С помощью Двух цилиндрических пружин, распо- 
ложенных на поперечине в передней части рамы, ка- 
бина опрокидывается вперед под углом 45 градусов, 
что облегчает ее техническое обслуживание и ремонт. 
Для предотвращения самоопрокидывания предназначен 
специальный запор. Основание кабины выполнено цель- 
ноштампованным, что полностью устраняет попадание 
газов. 


ТЯГАЧ 


Вверху: седельный 

тягач КАЗ-608; внизу: 
КАЗ-е08 е откинутой ка- 
биной для осмотра двига- 
теля. 

Фото Г. Жукова 


В настоящее время коллектив нашего завода производит 
доводку деталей, узлов и агрегатов. Он полон решимости 
дать стране автомобиль-тягач, который заслужит признание 
работников автомобильного транспорта. 

Ш. ЧЕЙШВИЛИ, 
заместтель главного конструктора 
■'ѵгаисского автомобильного 
завода. 


с одноосным по- 
уприцепом 
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инский автомобильный з^од... Он 
; напоминает сейчас громадную 
строительную площадку. Г руды 
песка и щебня, подъемные краны, зда- 
ния в нарядных известковых юбках. А 
заводской двор — словно оживленная 
автомобильная магистраль. 

Минский автомобильный завод нахо- 
дится на завершающей стедии подготов- 
ки производства к выпуску новых ма- 
шин. В заводоуправлении никого. Нале- 
тами проходят совещания, и снова все 
спешат в цеха. Лишь главный инженер 
задерживается чуть доль- 
ше других. Дел много, 
и каждое из них нужно 
решить сразу, сейчас 
же. 

Переход на выпуск ма- 
шин новой конструк- 
ции — сложный процесс 
и, естественно, не всег- 
да и не везде дело обстоит гладко. 
Однако коллектив завода шаг за ша- 
гом идет вперед, устраняя узкие ме- 
ста на всех участках производства. За- 
кончена разработка ряда технологи- 
ческих процессов, изготовляются оснаст- 
ка и штампы. На главном конвейере 
состоялась пробная сборка одного из 
членов семейства МАЗов — МАЗ-504. 

Техническая реконструкция предприя- 
тия предусматривает на основе специа- 
лизации завода широкую кооперацию 
как внутри Белоруссии, так и за ее пре- 
делами. 

У МАЗа около шестидесяти предприя- 
тий-смежников. Из Ярославля поступают 
двигатели, с ЗИЛа — радиаторы, из Па- 
невежиса — компрессоры. Из многих 
городов страны в адрес завода отправ- 
ляются шины, приборы, электрообору- 
дование. 

Завод как бы переживает переходный 
возраст. Новые автомобили требуют 
полной отдачи мощности, а надо еще 
обеспечить запчастями старые машины. 
Кроме того, выпускаются переходные 
модели — МАЗ-200М, 200П, 205Б. Про- 
ведены большие работы по внутренней 
и межзаводской унификации. Для но- 
вых машин она составляет 29 процентов. 

Реконструкция — это подготовка 
производства доброй тысячи деталей, 
расширение существующих и строитель- 
ство новых цехов и подсобных помеще- 
ний; это новый главный конвейер. 


Почти во всех цехах намечена авто- 
матизация технологических процессов, 
механизация транспортных операций, 
внедрение передовых методов литья и 
сварки. В результате реконструкции, на- 
пример, переброска грузов механиче- 
ским способом возрастет до 93 процен- 
тов. Из наиболее интересных новинок 
можно отметить автоматическую линию, 
работающую по принципу плавающих 
моделей, в литейном, конвейеры толка- 
ющего типа в сталелитейном, траншей- 
ные фундаменты в прессово-кузовном 


Вест и 


с здводо 


т 


Ьесь коллектив борется за то, чтобы за- 
вод стал предприятием коммунистиче- 
ского труда. Повсюду горит огонь со- 
ревнования. В цехах обрел крылья по- 
чин Знатной ткачихи республики Е. Ла- 
заренко, которая призвала начать со- 
ревнование за освоение новой продук- 


НАКАНУНЕ ПУСКА 


цехах. Грунтовка кабин окунанием, 
окраска в электростатическом поле, ав- 
томаты для цинкования и хромирова- 
ния деталей — все это даст заводу ре- 
конструкция. 

Новые МАЗы — это новое слово в 
нашем автомобилестроении. Они имеют 
ряд принципиально новых конструктив- 
ных решений и превосходят по показа- 
телям своих предшественников (МАЗ- 
200, 200В, 205). Новая металлическая ка- 
бина, двухскоростной задний мост, без- 
дисковые колеса. Теперь конкретно. 
Взять МАЗ-500 и его предшественника 
МАЗ-200. Г рузоподъемность первого 
7,5 т, второго — 7 т, скорость 75 км/час 
вместо 65, мощнсють двигателя 180 л. с. 
вместо 120. Коэффициент использования 
полезной площади у МАЗ-500 — 0,62, у 
у МАЗ-200 — только 0,55. Новый авто- 
мобиль при ’ увеличении платформы 
(4860 см вместо 4500} стал короче 
(7310 см вместо 7625). Контрольный рас- 
ход топлива уменьшился с 35 литров до 
32 (на 100 км). Это значит, что переход 
на выпуск МАЗ-500 даст стране эконо- 
мию 519 рублей на каждый автомобиль 
в год. Белее экономичными будут так- 
же МАЗ-503, МАЗ-504 и их модифика- 
ции. / 

...В цехах завода — напряжение бу- 
ден. Чувствуется стремление каждого 
приблизить минуту пуска конвейера, с 
которого будут сходить новые МАЗы. 


ции в сокращенные сроки. 70 коллекти- 
вов, 1849 рабочих и инженерно-техниче- 
ских работников завоевали высокое зва- 
ние ударников коммунистического тру- 
да. Активно трудятся маяки производ- 
ства — рационализаторы и изобрвтате- 
ли. За 5 месяцев года их уже 1236 че- 
ловек. Они подали 1983 предложения. 
Лучшие рационализаторы — уполномо- 
ченная по БРИЗу кузнечного цеха Жит- 
кевич, электрик цеха шасси Дубовик, 
конструктор ОТК Боярчук, слесарь прес- 
сового цеха Пашкевич. 

Рационализаторы и изобретатели ре- 
шили ряд проблем, стоявших перед за- 
водом в деле механизации трудоемки.^ 
процессов и улучшения качества выпу- 
скаемой продукции. Коллектив рациона- 
лизаторов завода взял обязательство в 
1963 году внедрить две тысячи рацио- 
нализаторских предложений и изобре- 
тений с общей экономией в 900 тысяч 
рублей. 


Летопись трудовых подвигов нескон- 
чаема. Герои есть на каждом участке, в 
каждом цехе. И когда думаешь о них, 
веришь, что все, о чем мечтает коллек- 
тив завода, сбудется. 


г. Минск. 


А. ГРИБАНОВ, 
наш спец. корр. 



ХАРАКТЕРИСТИКА МАЗ-503 


Грузоподъемность 7000 кг 

Вес снаряженного автомо- 
биля 6750 кг 

Нагрузка на переднюю ось 3350 кг 
на заднюю ось 3400 кг 
Полный вес автомобиля 13 925 кг 
Нагрузка на переднюю ось 4565 кг 
на заднюю ось 9360 кг 
Вес незаправленного 
автомобиля 6400 кг 
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О н стоит на окраине 
Орджоникидзе, там, где 
начинаете я Военно-Г ру зин- 
ская дорога. Мотоциклист, 
собирающийся в этот голо- 
вокружительный путь, может 
увидеть цеха, где делаются 
агрегаты его машины. 

Завод автотракторного 
электрооборудования мо- 
лод. До 1948 года на его 
месте был гараж. 

Завод качал свою деятельность с вы- 
пуска тракторных генераторов. Но уже а 
1956 году на конвейер были поставлены 
первые в нашей стране генераторы типа 
Г-37 и Г-38, предназначенные для лег- 
ких мотоциклов. Спустя несколько лет 
сюда был перебазирован выпуск гене- 
раторов Г-Н, которые устанавливались 
на тяжелых машинах. 

Большинство владельцев 125-кубовых 
мотоциклов с одобрением отнеслись к 
переводу электрооборудования этих 
машин на переменный ток, так как отпа- 
дала надобность в дорогостоящей, тре- 
бующей большого опыта эксплуатации 
аккумуляторной батарее. Похоже было, 
что для этой группы мотоциклов насту- 
пили хорошие дни. Но оказалось не со- 
всем так: днем мощности генератора 
для получения искры вроде бы хватало, 
а вот с наступлением темноты фара в 
зависимости от оборотов двигателя на- 
поминала то тлеющую лучину, то вспы- 
хивала ярчайшим белым пламенем. За- 
тем все вокруг снова погружалось во 
тьму — сгорала нить лампочки. Но 
главная беда заключалась в том, что 
конструкция молоточка прерывателя 
была ненадежна и к тому же не унифи- 
цирована с наиболее распространенны- 
ми молоточками и наковальнями авто- 
мобильного типа. Это заставило завод- 
ских инженеров направить свои силы 
на создание новой конструкции. 

Новый генерато р Г-40 І внешне мало 
чем отличаетсіГот “?Т8рЬго, но разница 
в технических показателях велика. Пол- 
ную мощность ои отдает уже при 2500 
оборотах. Следовательно, в ночное вре- 
мя дорога хорошо освещена. В то же 
время возможность перегорания нитей 
лампочек из-за перенапряжения све- 
дена к минимуму. Улучшено искро- 
обраэование при пуске двигателя и на 
малых оборотах. Молоточек установлен 
на специальной планшайбе, облегчаю- 



могоііиклистм 


щей регулировку. Полюсные наконечни- 
ки ротора армированы алюминиевым 
литьем, что должно исключить случаи 
их отрыва от сердцевины магнита. 

Впрочем, и эта конструкция не яв- 
ляется последним достижением завода. 
Уже проходит испытания генератор 
мощностью 40—45 ватт. Специально для 
него создана новая катушка зажигания, 
названная высоковольтным трансформа- 
тором. Она будет отличаться замкнутым 
магнитопроводом, что позволит улуч- 
шить искрообраэование. 

Не забыты на заводе и владельцы тя- 
желых мотоциклов. Вместо Г-11 они по- 
лучат теперь генератор Г-414. Оба агре- 
гата взаимозаменяемы, но новый имеет 
повышенную на 30 процентов мощность. 

Новый генератор начинает отдавать 
полную мощность в 10 ампер уже при 
1950 оборотах, тогда как у Г-11 для это- 
го требовалось 2100 оборотов в минуту. 
Теперь можно будет держать аккумуля- 
торную батарею в полностью заряжен- 
ном состоянии. 

Для работы в паре с Г-414 предназна- 
чен новый реле-регулятор типа РР-302. 
Согласно новому ГОСТу «минус» в 
Г-414 выведен на «массу». Поэтому, что- 
бы установить генератор на ранее выпу- 
щенные мотоциклы, необходимо произ- 
вести его перемагничивение. Для этого 
достаточно при неработающем двигате- 
ле на 1 — 2 секунды соединить его клем- 
му «Я» (предварительно сняв с нее про- 


мощность 

надежное 


вод идущий к реле-регу- 
лятору} с отрицательной 
клеммой аккумуляторной 
батареи. Плюсовая клемма 
аккумулятора подсоединяет- 
ся к «массе». 

Сравнительно недавно за- 
вод приступил к выпуску 
Магдино типа МГ-100 для 
мопедных двигателей Ш-50 
Шауляйского завода. Этот 
прибор отдает полезную 
в 15 — 18 ВТ и обеспечивает 
искрообраэование уже при 
300 — 350 оборотах. 

Все это очень хорошо. Но... В мае 
этого года состоялась расширенная сес- 
сия научно-технического совета НИИ 
автоприборов по улучшению качества 
электрооборудования мотоциклов и мо- 
тороллеров. В решении ее есть специ- 
альный пункт: «Мероприятия по отдель- 
ным изделиям». Девять дефектов гене- 
ратора Г-401 перечисляются в этом 
пункте, названы причины и сроки устра- 
нения. 

Можно разработать какую угодно со- 
вершенную конструкцию, но если служ- 
ба главного технолога на заводе не 
обеспечит выполнение детали в точном 
соответствии с чертежом, а служба 
главного контролера махнет рукой и 
пропустит такую деталь — тогда горе 
потребителям. А если судить по много- 
численным жалобам на продукцию за- 
вода — дела обстоят именно так. 

Конструкция, технология, контроль 
качества — вещи взаимозависимые. 
Сконструировать генератор с хорошими 
показателями — полдела. Вторая поло- 
вина — качественно его изготовить. Ра- 
ботать без брака — вот та цель, к ко- 
торой должен ныне стремиться завод. 


В. ЕГОРОВ. 


1 — Магдино: 
генератор Г-401, 


2 — генератор Г-414; 3 — 
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Е ще совсем недавно многие мото- 
любитеяи считали чуть ли не ши- 
ком проехать на мотоцикле с наиболь- 
шим шумом. Таким образом они демон- 
стрировали мощность двигателя своих 
машин. До поры до времени с атим ми- 
рились. Сейчас положение изменилось. 
Число мотоциклов и мотороллеров в на- 
шей стране резко возросло, А вместе с 
ними значительно увеличился шум на 
улицах. Повлияло и повышение литро- 
вой мощности двигателей мотоциклов. 
Если ИЖ-49 развивал 31,5 л. с./л. то 
ИЖ-56 — уже 40 л. с./л. а «ИЖ-Юпи- 
тер» — 46-Г-51.5 л. С./Д. Иными словами, 
мы с одного н того же рабочего объема 


350 см3 снимаем все большую мощность. 
Это происходит в конечном итоге за счет 
увеличения наполнения цилиндра дви- 
гателя рабочей смесью. А чем больше 
ее сгорает, тем больше возрастает коли- 
чество отработавших газов и засасывае- 
мого воздухоочистителем воздуха. Подни- 
мающееся среднее эффективное давле- 
ние в цилиндре и приводит к увеличе- 
нию шума двигателя. 

Как же образуется шум? 

Возьмем .сначала систему впуска двух- 
тактного двигателя. Когда открывается 
впускное окно, давление в картере ни- 
же, чем в патрубке, идущем от карбюра- 
тора. Разница в давлении вызывает 


возле окна возбуждение, которое в виде 
волны перемещается по впускному па- 
трубку. Эти колебания мы ощущаем как 
звук. 

Та же самая картина наблюдается и 
при выпуске. Только давление в цилинд- 
ре намного превосходит атмосферное, и 
звук получается более сильным. Вот по- 
чему в первую очередь глушили только 
шум выпуска. Однако это не давало 
должного эффекта. Шум выпуска дейст- 
вительно снижался, зато начинал преоб- 
ладать шум впуска, так как глушитель 
не мог его уменьшить. Отсюда становит- 
ся понятным, почему потерпели неудачи 
некоторые мотолюбитеяи. Пытаясь сде- 
лать более «тихими» свои машины, они 
установили глушители шума выпуска с 
мотоциклов «ЯВА», но ничего, по су- 
ществу. не добились. Шум, возникающий 
при работе мотоцикла «Ява-250», состав- 
ляет 75 децибел. Но он возрастает до 82, 
если отсоединить глушитель шума впу- 
ска от карбюратора. Или другой пример. 
Мотофургон ТГ-200, имеющий тот же глу- 
шитель шума выпуска, что и мотороллер 
Т-200, производит больший шум. Причн- 
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на одна; на нем вместо глушителя шума 
впуска установлен обычныя сетчатый 
воздухоочиститель. 

Шум на серийном мотоцикле М-103 
Минского мотовелозавода составляет 67 
децибел. Заглушив один только впуск, 
удалось снизить эту цифру с 87 до 81. 
Новые выпускные глушители шума по- 
ЗВО.ЛИЛН уменьшить ее еще на 6 деци- 
бел. Но СТОИЛО лишь убрать впускной 
глушитель, как шум мотоциюіа дости- 
гал 84 децибел. Поэтому для общего 
уменьшения шума на машинах Минского 
мотовс.лозавода будет использоваться 
объем масляного воздухоочистителя. 

Теперь о глушителях шума выпуска 
(выхлопа). Назначение их — преобразо- 
вание резких и отрывистых звуков в 
более тихие и равномерные. Шум вы- 
пуска тем сильнее, чем больше внут- 
.ренняя энергия газов, чем быстрее н 
резче их расширение. Последователь- 
ность хлопков зависит от «тактиости» 
двигателя, числа оборотов коленчатого 
вала и числа цилиндров. 

Двигатель мотоцикла «ИЖ-Юпитер» 
работает с меньшим шумом, чем двига- 
тель «ИЖ-Планеты», так как имеет два 
цилиндра. Выпускные импульсы следу- 
ют в два раза чаще, а по силе каждый 
из них в отдельности слабее. 

Улучшение свойств новых глушите- 
лей не должно ухудшать мощностных 
качеств мотоцикла. Но для этого тре- 
буется увеличение объема глушителей, а 
кроне того, и лучшее их охлаждение. 

Так, глушители ИЖ-56, установленные 
на мотоцикле «ИЖ-Юпитер». уже недо- 
статочны по своим размерам, У них в 
наи№лее термонапряженных местах об- 
горает краска, что портит внешний вид 
машины. 

Глушитель шума выпуска, особенно 
двухтактного двигателя, должен быть 
обязательно разборным. Его загрязнение 
приводит к значительному снижению 
мощности, а очистка вызывает большие 
трудности. Испытания в ЦКЭБ мотоци- 
клостроения показали, что на мотоцик- 
ле «ИЖ-Юпитер» пос,че пробега 20 тыс. 
км мощность двигателя снизилась на 
4.5 л. с., максимальная скорость — иа 
5 — 6 км/час. а расход топлива увели- 
чился на 1.1 л/КЮ км, или примерно на 
17 процентов. При этом только в одном 
глушителе оказалось 275 г нагара. 

Обычно рассматривают четыре спосо- 
ба глушения шума. 

Трением газов об отверстия 
в стенках и перегородках. 
Этот метод вызывает относительно боль- 
шую потерю мощности двигателя. 

Интерференцией звуковых 
волн. Глушитель имеет систему тру- 
бок разной длины, включенных парал- 
лельно. Счнтают, что глушение происхо- 
дит за счет взаимного ослабления зву- 
ковых волн, идущих в разных фазах. 

Поглощением звуковой 

энергии. Полость глушителя запол- 
няется жаростойким поглощающим ве- 
ществом (стекловолокном) или металли- 
ческой путанкой. 

Отражением звуковой 

энергии обратно к источи и- 
к у. Это так называемые акустические 
фильтры, состоящие из ряда резонато- 
ров. 

В настоящее время наибольшее рас- 
пространение получили глушители типа 
-«акустический фильтр» с применением 
элементов интерференции и глушение 
трением. 

Глушитель шума выпуска, помимо 
своего прямого назначения, служит для 
повышения мощности двигателя, кото- 
рое появляется в результате улучшения 
коэффициента наполнения. Известно, что 
часть рабочей смеси при наполнении 
цилиндра попадает через выпускное ок- 
но 3 выпускную трубу н бесполезно те- 
ряется. Чтобы предотвратить это. ис- 
пользуют колебания давления в системе 
выпуска. 

Когда волна давления, распространя- 
ясь от выпускного окна по выпускной 
трубе, дойдет до первой перегородки 
глушителя, она отразится и в той же 
фазе пойдет обратно к выпускному ок- 
ну. создав там подпор. Если отраженная 
волна придет в тот момент, когда про- 
дувочное окно уже закрыто, в выпуск- 
ное открыто, то она затолкнет тошмв- 
ную смесь обратно в цилиндр. 


вому ГОСТуі 


Н омитетом стандартов, мер и изме- 
рительных приборов при Совете Ми- 
нистров Союза ССР утвеійндеи новый 
стандарт (ГОСТ 3633 — 62) на шины пнев- 
матические для мотоцинлов. 

Каковы особенности нового ГОСТа? Во- 
первых, он распространяется иа боль- 
шее, чем раньше, количество типов шин 
и, во-вторых, вводит их новые обозна- 
чения в миллиметрах, сохраняя и ста- 
рые в дюймах: 

Таблица 1. 


Обозначения шин 

по ГОСТ 5652—62 
(новые) 

Іпо ГОСТ 5652—51 

1 (старые) 

65—484 (2,50—19) 

2.50—19 

80—405 (3,25—18) 

3.25— 16* 

80—484 (3.25—19) 

3,25—19 

95—484 (3,75—19) 

3.75—19 


• По временным техническим услови- 
ям (ВТУ ЛенСНХ № 31055—59). 

Приведем пример нового обозначения 
шин: 65—484 (2,50—19), где: 65 — ши- 
рина профиля шины в мм; 484 — поса- 
дочный диаметр обода в мм; (2,50 X 
ХІ9) — старое обозначение в дюймах. 

Но этим не ограничиваются особенно- 


15—30 процентов меньше, чем резина, 
применявшаяся раньше для этой же 
цели. 

Новый ГОСТ уточняет нормы зисплуа- 
тационных режимов мотоциклетных 
шин, рассматривая случаи их примене- 
ния на мотоцикле с коляской и без нее. 

Нормы характеризуются таблицей 2. 

На 20—30 процентов повышен гаран- 
тийный километраж пробега. 

Для мотоциклов с коляской нормы га- 
рантийного пробега введены впшвые, 
причем норма для шин 80—405 (3,25 — 
16) и 80 — 484 (3,25 — 19) установлена 

7500 км. а для шин 95—484 (3,75-19)— 
17 000 им. Но эти нормы действительны 
лишь при условии круговой перестанов- 
ки шнн на переднем, заднем и запасном 
колесах мотоцикла и на колесе коляски 
(через каждые 2000 — 3000 км пробег^. 

Шины, вышедшие из строя при пробе- 
ге до 25 процентов установленной гаран- 
тийной нормы, обмениваются првдприя- 
тнем-поетавщиком безвозмездно. При 
выходе шин из строя после пробега, со- 
ставляющего более 25 процентов нормы 
(но менее гарантийного километража), 
предприятие-поставщик оплачивает сто- 
имость нанцюго километра «недопробе- 
га> шины. Замена шин или выплата де- 
нег производится в течение трех лет с 
момента их изготовления (включая в 
этот срок к время складского хране- 
ния) при условии соблюдения существ- 
ющих правил эксплуатации и хранения 
мотоциклетных шин. 

Т а б л и ц а 2. 


Обозначения шин 

Обозначения 
профиля 
обода по ГОСТ 
3188—59 

Нормы эксплуат 

максимальная до* 
пускаемая нагруз> 
ка на шнну и дав- 
ление в шине, со- 
ответствующее 
этой нагрузке 

ационных режимов 

максимальное до- 
пускаемое давле- 
ние в шине и мак- 
симальная нагруз* 
ка на ШИВУ, соот- 
ветствующая это- 
му давлению 

нагруз- 
ка, кгс 

давле- 
ние, 
кгс /см* 

давле- 
ние, 
кгс /см* 

нагруз- 
ка, кгс 


Для ИОТОЦИКЛОІ 

без коляски 



63—484 (2.50—19) 

484X40 

160 

2.0 

1.5 

100 

80—405 (3.25—16) 

405,5X47 

180 

2,0 

1,3 

110 

80—484 (3.25—19) 

484X47 

200 

2.0 

1.5 

140 


Для мотоциклов 

С нолясками 



80—405 (3.25—16) 

405.5X47 

235 

2.6 

1.3 

110 

80—484 (3,25—19) 

484X47 

260 

2,6 

1.5 

140 

95—484 (3.75—19) 

484X55 

310 

2.6 

1,5 

165 


сти нового ГОСТа. По сравнению с от- 
мененным стандартом существенно по- 
вышены и требования к качеству рези- 
ны. Пределы прочности на разрыв и ис- 
тирание ужесточены примерно на 20 
процентов. Это значит, что резина про- 
тектора понрышек, изготовленных по 
новому ГОСТу, должна быть на 20 про- 
центов прочнее, а изнашиваться на 


Новый стандарт не распространяется 
на шины специального назначения 
(кроссовые, шоссейно-кольцевые и т. д.). 

Срок введения ГОСТ 5652—62 установ- 
лен 1 /VII 1963 года. 

А; ИВАНОВ, 
инженер, общественный 
корреспондент журнала «За рулем». 


Время движения воляы зависит, по- 
мимо прочих факторов, от диаметра 
выпускной трубы и размещения первой 
перегородки глушителя. Подбирая, соот- 
ветственно параметры, можно получить 
лучшие мощкостные показатели двига- 
теля. 

Созданием новых глушителей уже ряд 
лет заняты мотоциклетные заводы и 
ЦКЭБ мотоциклостроения. Они разрабо- 
таны уже не только для мотоцикла 
М-103, но н для машин других моделей, 
в частности для «Ковровца-175», шум 
которого уменьшится с 86 до 77 деци- 
бел. Если же увеличить на нем объем 
глушителя шума впуска с 1100 до 
1800 см3, то удастся добиться снижения 
еще на 3 децибела. 

Невые глушители шума выпуска бу- 
дут установлены и на мотоциклах «ИЯ^ 
Юпитер* и «ИЖ-Планета*. Масляный 
воздухоочиститель этих машин, который 


одновременно является и глушителем 
шума впуска, имеет сейчас недостаточ- 
ный объем. Увеличение его позволит 
также улучшить работу глушителя. 

Итак, проблема снижения шума на 
наших новых мотоциклах успешно ре- 
шается. Но остается еще- сравиительно 
много старых «трескучих» мотоциклов, 
которые будут служить долгое время. 
Как быть с ними? 

Видимо, мотоциклетным заводам сле- 
дует включить в план выпуск новых 
глушителей в качестве запасных частей, 
чтобы все мотолюбители могли устано- 
вить их на своих машинах. Контроль за 
сменой глушителей в течение опреде- 
ленного срока целесообразно, видимо, 
возложить иа госавтоииспекцию. 

В. ИВАНОВ, 
инженер. 

г. Серпухов. 


Схема глушителя шума выпуска типа 
«акустический фильтр». 




ЕЗ- 



\ 



П ереполненный ЛАЗ, урча, лезет в 
гору. Сто пять метров подъема, 
крутой поворот вправо, пятьдесят мет- 
ров вдоль каменного забора, прижать 
тормоз — спуск восемьдесят , метров, 
знак «Школа»... 

А вот и конец пятнадцатикилометровой 
трассы. Теперь обратно на Васильевку. 
Снова знак «Школа», подъем восемьде- 
сят метров вдоль каменного забора... 
И так восемь раз в смену: до школы 
и обратно. 

На кабине табличка: «Водитель В. В. 
Савченко, кондуктор...». Кондуктора нет. 
Ялта борется за звание города комму- 
нистического труда и быта. Зачем кон- 
дуктор, если сознательнее стали люди? 

На остановке нетерпеливо погляды- 
вает на часы пожилая няня из детского 
сада. Да, многовато времени — без 
двух минут четыре. Опаздывает няня 
на работу. Еще выговор от начальства 
получит. Поднажать. Ишь, повеселела... 
Побежала. 

В Ялте много приезжих. Целый мир за 
спиной водителя Савченко. Бегут кило- 
метры, дорожньге знаки, перекрестки, 
бегут мысли. Не полагается это — за 
рулем думать о постороннем, да самв 
мысли лезут; живой ведь человек! 

На остановке ждут девушка и два 
молоденьких летчика. Вошли. Девушка 
рассказывает, как сдавала экзамены, как 
была на практике. Василию взгрустну- 
лось, Подавал в пятьдесят четвертом во 


ЛЬВОВСКИЙ политехнический, да недо- 
брал пару баллов. 

Сошли летчики со своей спутницей. 
Конечная остановка. Большая посадка. 

За спиной восторженный женский го- 
лос: 

— Это чудо! От Симферополя до 
Ялты — троллейбус! Словно в Москве. 
А шоссе! Ширина! И почти без поворо- 
тов... 

Василий улыбается. Ему приятно слы- 
шать это. Ведь и его руки расстилали 
среди гор эту широченную асфальтовую 
ленту. 

У Василия есть друг Николай Куликов. 
Тоже шофер. Однажды к Николаю об- 
ратился корреспондент какой-то загра- 
ничной газеты. Говорит; 

— К нам в редакцию написал шофер 
рейсового автобуса Жан Буше из Па- 
рижа. Просит рассказать, как живут шо- 
ферыі в Советском Союзе. 

Разговор происходил в завкоме. Кор- 
респондента и Куликова обступила вся 
бригада: «Давай, Коля, рассказывай!» 

Начал он издалека. 

Во дворе, где живет Куликов, есть 
мальчонка-школьник. Однажды Николай 
увидел у мальчишки книгу «Для чего 
человек живет на земле». Дело в том, 
что несколько лет назад в газете «Пио- 
нерская правда» было напечатано пись- 
мо с таким вопросом. Ответов иа этот 
вопрос пришло так много, что их изда- 
ли отдельной книжкой. Ребята писали, 



что живут для того, чтоЬы строить ком- 
мунизм, чтобы делать хорошие, нужные 
людям вещи. 

— А для чего я живу не земле? — 
задал сам себе вопрос Николай. И отве- 
тил: — Именно для этого. 

Николай подробно рассказал о том, 
как работает, как учится. Скоро на 
Ялтинскую автобазу пришла газета из 
Франции. 

Василию было чуточку завидно, что не 
ему, а Николаю выпала честь расска- 
зать французским шоферам о своей 
жизни. Но это не так уж важно. 

Многое мог бы поведать о себе и Ва- 
силий. О том, как его, семнлетнего 
мальчишку, гитлеровцы вышвырнули из 
родной хаты на мороз; о том, как тяж- 
ко досталось отцу в фашистском кон- 
центрационном лагере; о том, как без- 
усым пареньком впервые сел за руль 
колхозного грузовика. 

И потом — дороги. Сначала колхоз- 
ные — в кузове девичьи песни, золотое 
зерно, яблочный аромат. Потом воен- 
ные. За спиной солдатские песни. Маши- 
ну ведет командир отделения транс- 
портного взвода Василий Савченко. 

Теперь Крым. 

Мчится по Ялте на веселом, многого- 
лосном автобусе ударник коммунистиче- 
ского труда Василий Савченко. 

Так для чего он, Савченко, живет на 
земле? Да для того, чтобы вовремя по- 
спела на работу нянечка из детского 
сада, чтобы посмотрели на этот чудес- 
ный уголок нашей страны туристы, что- 
бы возить золотое зерно и ароматные 
яблоки, чтобы читать книжки, чтобы хо- 
дить в театр, дышать соленым морским 
ветром. 

Жалеет ли он что не стал летчиком, 
столяром или агрономом? Нет! Очень 
хорошо быть шофером, очень нужная 
это на земле специальность! 

...Автобус, урча, лезет в гору. Сто 
пять метров подъема, и снова солнце в 
пылающем небе, солнце в сверкающем 
море, солнце всюду. Все четырнадцать 
тысяч шестьсот метров пути — сплош- 
ное солнце. 

Л. ШИШКИНА. 




Р аботаю я завхозом в брагннской 
8-летней школе. Возвращаясь с ку- 
рорта, где находился на излечении, про- 
читал статью в журнале «За рулем», где 
говорилось о людях нелегкой шоферской 
профессии. Может, я и не напнсал бы в 
редакцию, если б не случай, о котором 
хочу рассказать. 

Ехали мы автобусом ПАЗ-651 
К 51-68 ХАА Лозовского автопарка Харь- 
ковской области по маршруту Лозовая— 
4-е отделение совхоза имени ХѴІІ парт- 
съезда. Водителем автобуса был моло- 
дой парень лет двадцати пяти, вежливый 
и спокойный человек — это я заметил, 
когда он производил посадку на авто- 
станции. 

И вот мы в пути. Неожиданно подня- 
лась большая буря, предвещавшая гро- 
зу. А дороги-то у нас грунтовые, в 
дождь, как говорится, нн проехать, ни 
проити. Автобус мчится на большой 
скорости, водитель сосредоточен, а мы, 
пассажиры, волнуемся: ливень вот-вот 
настигнет, и придется добираться пеш- 
ком с детьми и вещами. Водитель по- 


сматривает на небо, которое все сильнее 
затягивается тучами. 

Вечернюю мглу прорезала молния, 
ударил гром. До конечной остановки 
осталось еще 6 — 8 километров, когда по- 
шел дождь. Сначала небольшой, затем 
все больше, больше. А автобус, не оста- 
навливаясь, шел и шел дальше. Все 
боялись — вдруг шофер становится и 
скажет; «Освобождайте автобус, дальше 
не поеду, погода неблагоприятна». Так 
еще делает кое-кто в подобной обстанов- 
ке. Но он уверенно держал руль, и его 
лицо, такое симпатичное, выражало пол- 
ное спокойствие. 

Я сам шофер, вожу автомобиль, но, 
честное слово, завидовал этому челове- 
ку, его ловкостн н умению управлять 
машиной. Когда автобус занесло по гря- 
зи и поставило поперек дороги, води- 
тель только улыбнулся, плавно выров- 
нял машину и поехал дальше. 

Вот и наша конечная остановка. 
Ждать, пока перестанет дождь, не было 
смысла, так как дорога совсем раскис- 
нет, и тогда шоферу придется «заго- 
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рать», может, целую неделю. 

Мы наскоро собираем вещи и спешим 
освободить автобус. Но что делать с ма- 
ленькими детьми, в спешке мать не за- 
хватила одежды. И что вы думаете? Во- 
дитель снял свою новенькую куртку и 
отдал ее незнакомой женщине. Та раз- 
волновалась, спрашивает, кому передать 
куртку? 

— На автостанцию, Павлу, — ответил 


водитель и уехал. 

На этом можно было бы поставить 
точку, но в общей суматохе я забыл 
свой чемодан и в нем вещи и докумен- 
ты. Через несколько дней я приехал на 
станцию. Все было мне возвращено. 

Хочу передать через журнал Павлу 
Ивановичу Псюкало (имя его я узнал в 
Лозовой) большую благодарность от се- 
бя лично, от пассажиров, от детей, со- 
гретых шоферской курткой, н пожелать 
ему счастья в трудной, но почетной шо- 
ферской жизни. _ 

Ю. БЕЛОВ 


С. Хороме 

Днепропетровской области. 


Вернемся к заездам гоночных класса 
2,5 см®. На всех дистанциях, на которые 
уходила модель Давыдова (500, 1000, 
2000 и 5000 м), финишную черту она пе- 
ресекала с рекордными показателями: 
500 м — 147,540 км/час (130,404), 
1000 м — 144,0 (136,363), 2000 м — 

139,805 (133,828), 5000 м— 128,205 км/час 
(126,050). В скобках даны прежние ре- 
эультаты. 

Триумфальное шествие Давыдова бы- 
ло продолжено в заездах моделей с 
пятикубовым двигателем. Двигатель, 
над которым он работал целый год не 
подвел своего конструктора: на пяти- 
сотметровой дистанции модель москви- 
ча развила скорость 171,428 км/час. 
Уместно вспомнить, что старый рекорд 
был равен 160,714 км/час. Судьи зафик- 
сировали рекордный результат и на ди- 
станции 1000 м — 163,636 км/час. 

Впервые в таблице рекордов появи- 
лось имя москвича Юрия Боброва. Его 
пятикубовка на дистанции 2000 м пока- 
зала скорость 149,377 км/час, почти на 
10 км/час больше, чем прошлогодняя 
рекордсменка. 

Несколько лет в таблице рекордов в 
классе гоночных машин с двигателем 
10 см® против дистанций 500 и 1000 м 
стояли исходные нормативы. В этом го- 
ду они наконец были перекрыты. Уже 
на тренировках модели проходили ди- 
станцию примерно с одной и той же 
скоростью: свыше 180 км/час. В одной 
из попыток модель Соловьева даже 
развила скорость около 200 км/час. Но, 
к сожалению, не выдержал карабин, и 
она потерпела аварию; спортсмен не 


смог принять участие в зачетных стар- 
тах. 

Остались два претендента на звание 
рекордсмена: москвич Казанков и 

спортсмен из Узбекистана Маслов. Пер- 
вой на дистанции 500 м стартовала мо- 
дель О. Маслова. Она и устанавливает 
первый рекорд — 183,673 км/час (ис- 
ходный норматив 165 км/час). 

На дистанциях 1000, 2000 и 5000 м 
высоких спортивных показателей добил- 
ся С. Казанков. Его результаты соответ- 
ственно 181,818 км/час (исходный нор- 
матив 160 км/час), 172,248 км/час 
(прежний рекорд 158,590 км/час), 
170,400 км/час (прежний рекорд 
145,867 км/час). 

Заезды на установление рекордов 
1963 года свидетельствуют о том, что 
наши моделисты могут помериться си- 
лами с лучшими зарубежными спортс- 
менами. Уже сегодня разрыв в скоро- 
стях на многих дистанциях сократился 
между ними до минимума. 

Семь лет, из года в год повышая ма- 


стерство, наши спортсмены поднимают- 
ся по ступенькам скоростей. Семь лет 
кропотливого труда и исканий. В буду- 
щем им предстоит взять еще не одну 
высоту. Но чтобы дать им эту возмож- 
ность, необходимо в самое ближайшее 
время решить ряд серьезных вопросов. 

Большие претензии и ведущие ма- 
стера и начинающие спортсмены предъ- 
являют промышленности, которая до 
сих пор не обеспечивает их высококаче- 
ственными двигателями, а десятикубо- 
тых и совсем не выпускает. 

Нуждаются наши спортсмены и в по- 
мощи специалистов-химиков. Ни для ко- 
го не секрет, что горючие смеси со- 
ставляются кустарно, на глазок, а ведь 
от них во многом зависит скорость мо- 
дели. 

Наконец, состояние кортов, даже 
расторгуевского, оставляет желать луч- 
шего. 

В будущем году поднимется флаг 
Всесоюзной спартакиады по техниче- 
ским видам спорта. К этому знамена- 
тельному событию автомоделисты под- 
готовят новые быстроходные модели. 
Их успех во многом будет зависеть от 
того, какую помощь получат они от 
местных организаций ДОСААФ, про- 
мышленности, органов народного обра- 
зования. И первое, о чем необходимо 
позаботиться, — это бетонные дорожки, 
на которых примут старт модели буду- 
щих чемпионов и рекордсменов. 

Г. ШПРЕРЕГЕН, 
судья всесоюзной категории; 

Ю. БЕХТЕРЕВ, 
судья республиканской категории. 



аезды на установле- 
ние рекордов стали 
хорошей традицией в 
автомодельном спорте. И 
мы уже привыкли, что 
каждый спортивный год 
обязательно вносит изме- 
нения в таблицу рекордов. 

Однако соревнования 1963 
года существенно превзо- 
шли проводившиеся ранее 
как по организации, так и 
по результатам. 

По окончании VII пер- 
пенства Советского Союза 
по автомодельному спор- 
ту Бюро автомодельного комитета 
ФАС СССР совместно с главной судей- 
ской коллегией детально ознакомилось 
с представленными моделями и отобра- 
ло кандидатов для участия в этой ответ- 
ственной встрече. Их оказалось семь: 
опытные моделисты, мастера спорта 
С. Казанков, А. Давыдов, В. Якубович, 
Ю. Степанов, О. Маслов и перворазряд- 
ники В. Соловьев и Ю. Бобров. 

Имя мастера спорта Анатолия Давы- 
дова достаточно известно: он один из 
старейших конструкторов автомоделей, 
победитель многих соревнований. И на 
этот раз’ Анатолий порадовал своих бо- 
лельщиков, всех моделистов. Давыдов 
представил две модели — в классе 2,5 
И 5 см®. Причем пятикубовый двигатель 
спортсмен изготовил сам. Напомним чи- 
тателям, что доныне непревзойденным 
мастером работы с такими двигателями 
был Борис Ефимов, а буквально за не- 
делю до расторгуевских стартов в чис- 
ле рекордсменов этого класса моделей 
появилось имя новочеркассца мастера 
спорта Олега Гречко. Короче говоря, 
задача у Анатолия была сложная. Но об 
этом потом. 



<В Бюро президиума ЦИ ДОСААФ 
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ШИРЕ ДОРОГУ АВТОМОДЕЛИЗМУ! 

I то известие, мы уверены, доставит огромное удовлетворение многочислен- 
— ’ным любителям автомоделизма: проблемы развития автомодель^ного спотта 
в ближайшие годы стали предметом всестороннего обсуждения в ЦК ДОСААФ. 

В принятом постановлении Бюро президиума ЦК ДОСААФ отметило успехи 
этого увлекательного н полезного для развития технического твор- 
чества среди рабочей и учащейся молодежи вида спорта. Только за последние 
три года в стране подготовлено несколько тысяч общественных тренеіюв, инст- 
рукторов, суден по автомоделизму и спортсменов. Этому во многом способствовало 
ежегодное проведение всегаюзных, республиканских н областных соревновании. 

Однако эти достижения могли быть еще значительнее, если бы комитеты 
ДОСААФ, федерации и секции теснее увязывали свою работу по развитию авто- 
модельного спорта с органами министерств ■ просвещения союзных республик, 
комитетов профтехобразований, комсомолом. Комитеты Общества еще слабо за- 
нимаются развитием автомоделизма в школах, техникумах, технических учили- 

*^°Бюро президиума ЦК ДОСААФ обязало федерацию автомобильного спорта и 
комитеты Общества принять меры, обеспечивающие дальнейшее развитие авто- 
модельного спорта в стране, создать в 1964 — 1965 годах автомодельные кружки 
при всех автомотоклубах ДОСААФ, общеобразовательных школах и внешкольных 
учреждениях, увеличить число соревнований и матчевых встреч. 

Одновременно с этим указано на необходимость резко улучшить работу в 
сборных командах автомоделистов республик, краев, областей и городов, нала- 
дить систематические тренировки с ними, неустанно работать иад повышени- 
ем спортивных результатов. _ 

Близится III Всесоюзная спартакиада по техническим видам спорта. Готовясь 
к ней, уже сейчас следует начать массовое обучение общественных тренеров и 
судей по автомоделизму. 

Все эти вопросы, указывается в постановлении, надо обсудить на президиу- 
мах комитетов ДОСААФ совместно с представителями органов народного обра- 
зования, комсомола и спортивных организаций. С помощью общественности не- 
обходимо обеспечить в 1963—1964 годах строительство кортодромов во всех 
республиканских, краевых и областных центрах. Следует всемерно поощрять 
создание самодеятельных автомодельных лабораторий при Домах пионеров, в 
школах, оказывая им всестороннюю помощь. 

Особое внимание в постановлении уделено развитию материально-технической 
базы автомоделизма. Бюро президиума ЦК ДОСААФ наметило меры по улучше- 
нию снабжения автомоделистов всеми необходимыми деталями и материалами и 
возбудило перед Союзглавторгом вопрос о разработке перечня обязательного 
ассортимента материалов для продажи в специализированных магазинах. 

В 1964 году должен быть организован массовый выпуск набора-посылки го- 
ночной автомодели класса 2,5 см» по образцу, разработанному автомодельной 
лабораторией ЦАМК СССР, и приняты меры к улучшению качества выпускаемых 
микролитражных двигателей. 

Федерации автомобильного спорта СССР и Центральному автомотоклубу 
СССР поручено разработать положение о щіоведении открытого конкурса на из- 
готовленне микродвигателей для автомоделей. 

О 
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2 <Р> С километра канатов іюгребова- 
чтобы оградить малое 
Минское кольцевое шоссе, или 
кольцо, как назван на спортивном язы- 
ке этот замкнутый асфальтовый контур, 
образуемый прямой и двумя крутыми 
поворотами. 87 спортсменов «вышли к 
барьеру», чтобы решить, кому доста- 
нется первенство СССР по шоссейно- 
кольцевым автомобильным гонкам. Де- 
сятки тысяч автолюбителей и просто бо- 
лельщиков приехали в живописный уго- 
лок в окрестностях Минска и заняли 
место у канатов, чтобы увидеть стреми- 
тельный бег машин и мастерство их во- 
дителей. 

Это был второй, решающий этап чем- 
пионата. 

Право участвовать в нем оспаривали 
в гонках на Неманском кольце близ 
Каунаса 128 спортсменов. Путевку в 
Минск получили по 10 сильнейших в 
каждом классе машин, и еще судей- 
ской коллегии представлялось право до- 
пустить ко второму туру дополнительно 
по 5 лучших спортсменов. 

Первенство Советского Союза 1963 
года разыгрывалось в семи классах: в 
классе спортивных автомобилей (груп- 
па «В»),- гоночных — I формулы (рабо- 
чий объем двигателя 1300 — 1500 см^); 
III формулы (до 500 см®); IV формулы 
(автомобили типа «юниор», рабочий 
объем двигателя до 1000 см® при весе 
до 360 кг и до 1100 см® — при весе 
400 кг); V формулы (свыше 1500 см®); 
а также в классах серийных автомоби- 
лей в двух группах: группа «А» — «Вол- 
га» и группа «Б» — «Москвич». 


Молодеть наступает 

сравнительно с прошлыми первенст- 
вами довольно внушительно выглядел 
список мастеров спорта — 45 человек. 
Но они не составили и половины участ- 
ников. Рядом с ними выстроились 47 
перворазрядников и 8 спортсменов вто- 
рого разряда. Отрадная пропорция. И 
не менее важно, что молодежь сумела 
сохранить эту пропорцию при «распре- 
делении» чемпионских титулов. Золо- 
тые медали завоевали перворазрядники 
Э. Гриффель (класс гоночных автомоби- 
лей IV формулы), его земляк И. Рят- 
сеп (класс «Волга») и москвич Э. Лиф- 
шиц (класс «Москвичей»). Мастера спор- 
та и 8 перворазрядников обогнал по 
очкам спортсмен второго разряда из 
Эстонии Н. Лайв, выступавший в классе 
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гоночныя автомобилей III фор- 
мулы. Он тоже поднялся на 
высшую ступень пьедестала по- 
чета. Чемпионами страны ста- 
ли также мастера спорта 
Ю. Чвиров, Ю. Андреев (Москва) и 
Ю. Вишняков (Ленинград). Среди осталь- 
ных призеров — шесть перворазрядни- 
ков: В. Аксионайтис, Г. Банис (Вильнюс), 
А. Шувалов и Е. Глухарев (Москва), 
А. Гринберг (Минск) и Р. Янушкевичус 
(Каунас). Серебряные и бронзовые ме- 
дали они завоевали в трудной борьбе с 
опытными противниками. 

Молодежь наступает — такой вывод 


проБ/іе/иы 
ст/і рые 



Гоночные автомобили 111 формулы про- 
.ходят крутой поворот. 

Внизу: на дистанции автомобиль 
Тартуского авторемонтного завода. За 
рулем •— мастер спорта А. Сейлер. 

Фото В. Егорова 

с уверенностью позволяют сделать ито- 
ги чемпионата. 

Однако есть еще один важный во- 
прос, на который минский тур в опреде- 
ленной мере мог дать ответ: каков об- 
щий уровень мастерства наших гонщи- 
ков, каковы технические возможности 
их машин? Гонка в классе «юниоров» 
(IV - формула) была одновременно меж- 
дународной товарищеской встречей, в 
которой приняли участие две команды 
из Германской Демократической Рес- 
публики и по одной — из Польши и 
Венгрии. 

Успех зарубетных друзей 

События на трассе подтвердили вы- 
сокое мастерство немецких гонщиков и 
спортивные качества их «Вартбургов». 
Со старта вперед вырвались Ф. Редлейн 
и Г . Тегелер, За ними, тоже на «Варт- 
бурге» шел москвич мастер спорта 
Г. Сургучев. Третьего члена немецкой 
команды Г. Мелькуса (известный совет- 
ским автомобилистам конструктор го- 


ночных автомобилей приехал в Минск 
как участник состязаний) постигла не- 
удача: у него заглох двигатель, и он 
стартовал с большим опозданием. Не- 
мецкие гонщики шли не очень высоких 
скоростях. Так, лучший круг у Тегелера 
был 133,2 км/час, у Редлейна — 
131,1 км/час и у Мелькуса — 129,6 
км/час. Сургучев достиг на лучшем 
круге 123,2 км/час, однако из-за прога- 
ра поршня вынужден был сойти, 

К финишу первым пришел Рейдлейн, 
показав среднюю скорость (25 кругов— 
71,25 км) 126,1 км/час. На втором месте 
был Мелькус, который прошел дистан- 
цию очень ровно. На третье место вы- 
шел польский гонщик Тимошек на 
«РАК-Вартбург». Советский спортсмен 
Гриффель на автомобиле «Эстония-5», 
занявший первое место среди своих со- 
отечественников, пришел в междуна- 
родной встрече пятым со средней ско- 
ростью на дистанции 113 км/час и 
114,7 км/час на лучшем круге. 

Результат Тегелера — 133,2 км/час — - 
новый рекорд Минского кольца. Это 
очень высокая скорость для такой не- 
освоенной круговой трассы. 

Первое командное место в междуна- 
родной товарищеской встрече завоева- 
ли немецкие друзья (первая команда 
ГДР), не втором месте — наша эстон- 
ская команда (автоклуб «Калев») и на 
третьем — польская команда (автоклуб 
«Варшава»). 

Международная товарищеская встре- 
ча показала, что наши гонщики не от- 
стают от своих товарищей из ГДР по 
мастерству вождения, ко наши гоноч- 
ные автомобили уступают их машинам. 
Об этом стоит поговорить особо. 

Белые пятна 

Развернутое наступление молодежи, 
которое продемонстрировало первенст- 
во СССР этого года, цифры, которые 
мы привели, — показатель, скорее, ко- 
личественный. Что же получится, если 
проанализировать эти цифры? 

Азербайджан, республики Средней 
Азии (Узбекистан, Туркмения, Киргизия), 
Казахстан и Молдавия не дели ни од- 
ного спортсмене даже на первом 
этапе шоссейно-кольцевых гонок. Рос- 
сийская Федерация, если не считать Мо- 




Чемпион ь классе сіюртиіиіі.іх 

автомобилей москвич Ю. Андреев. 

Фото В. Хватом 


сквы и Ленинграда, была представлена 
в Каунасе всего двумя участниками (го 
одному из Саратова и Нальчика). Ук- 
раина и Армения выставили лишь пс 
три участника. По сравнению с другими 
республиками Прибалтики отстала Лат- 
вия, от которой выступало всего 6 гон- 
щиков, тогда как от Литвы вели борьбу 
17 спортсменов. В Минске более поло- 
вины участников составили москвичи 
(27) и ленинградцы (21). Всего 5 гонщи- 
ков выставили белорусские организа- 
ции — хозяева трассы. 

В автоспорте (как и во всех техниче- 
ских видах спорта) участник — это гон- 
щик с машиной. Там, где не занимают- 
ся машинами, нет и автоспорта. Ни од- 
ного спортивного автомобиля не выста- 
вили Украина, Армения и Российская 
Федерация. Всего по одной машине в 
этом классе выставили на соревновании 
Эстония, Латвия и Белоруссия. 

Еще меньше, чем в группе «В», было 
подготовлено гоночных автомобилей. 
Так, в самом перспективном классе — 
«юниоров» — в обоих этапах чемпио- 
ната стартовало лишь 12 машин, из ко- 
торых 7 дала Москва. Латвия, Литва, 
Белоруссия, Грузия, Армения и РСФСР 
не выставили ни одного «юниора». 

Наибольшее число участников было в 
классе серийных «Волг». Однако уже на 
первом этапе 9 из 27 спортсменов со- 
шли с дистанции из-за плохой подго- 
товки машин. Еще хуже обстояло дело 
в группе «Б». Не первом этапе чемпио- 
ната на «Москвичах» соревновались 
только 12 человек, из них 4 прекратили 
гонку, а на втором этапе со старта вы- 
шло всего 9 машин и 3 вскоре оказа- 
лись на обочине, так что фактически 
вели борьбу всего 6 спортсменов. Тако- 
ва статистика, обнаруживающая доволь- 
но внушительных размеров белые пят- 
на на карте автоспорта. 

Пора кустарничества 


автомобили готовят целые коллекти- 
вы. Они справедливо относят на свой 
счет успех или неудачу человека, кото- 
рому они доверили руль. И все-таки 
строительство спортивных и гоночных 
автомобилей остается у нас делом ку- 
старным, с большим или меньшим уча- 
стием спортивных обществ и ведомств. 
Поэтому-то наши «юниоры» и не вы- 
держали конкуренции «Вартбургов». 
Потому же в гонках автомобилей I фор- 
мулы два первых места заняли предста- 
вители Московского завода малолит- 
ражных автомобилей — заводские ма- 
шины заметно превосходили своих ку- 
старных собратьев. 

Очевидно, настало время государст- 
венным и общественным организациям 
взять строительство гоночных и спор- 
тивных автомобилей в свои руки. Воп- 
рос это не новый. Он уже неоднократ- 
но ставился в печати. Пора от слов пе- 
реходить к делу. 

Разве Московский завод малолитраж- 
ных автомобилей не может выпустить в 
1964 году серию гоночных автомоби- 
лей своей конструкции? К выполнению 
этой же задачи следует привлечь и дру- 
гие автозаводы, и в первую очередь 
Горьковский, располагающий большими 
возможностями. Тем обиднее, что в 
Минске, где стартовали серийные «Вол- 
ги», не было представителей завода. Не 
будем вдаваться в причины, но можем 
утверждать, что это довольно яркий 
показатель отношения заводских руко- 
водителей к автоспорту. Пока что толь- 
ко москвичи (мы имеем в виду МЗМА1 
по-настоящему борются на гоночных 
трассах за честь заводской марки. 

Надо думать, сами соревнования 
должны дать наконец толчок, поднять 
интерес заводских коллективов к спор- 
тивным и гоночным автомобилям. 

Представители Белоруссии, например, 
заявили, что в республике будут приня- 
ты решительные меры к более широ- 
кому развитию автоспорта, а автоза- 
воды — привлечены к участию в строи- 
тельстве гоночных и спортивных авто- 
мобилей. Хорошо, если за этими слова- 
ми последуют конкретные дела, а дру- 
гие республики вступят в соревнование 
с белорусами. 

Качество спортивных и гоночных ма- 
шин, прежде всего, будет зависеть от 
того, какую лепту в их создание внесут 
автомобилестроительные заводы. Это 
неоспоримо. Но нельзя сбрасывать со 
счетов авторемонтные предприятия, 
крупные автохозяйства — тем более те, 
которые накопили опыт в этой области. 
Построила же на Тартуском авторе- 
монтном заводе группа энтузиастов во 
главе с мастером спорта А. Сейлером 
спортивный автомобиль АРТ-3, на кото- 
ром установлен двигатель «Волги» и ис- 
пользованы некоторые агрегаты «Запо- 
рожца». Справедливости ради надо 
сказать, что в этом году мы видели 
на соревнованиях не только авто- 
мобили, построенные «кустарями». 
Большой интерес представили два 


гоночных автомобиля «Эстоиия-5», соз- 
данных на Таллинском авторемонтном 
заводе. Именно на такой машине 
Э. Гриффель выиграл первенство стра- 
ны в классе «юниоров». Другой ин- 
тересной конструкцией в этом классе 
была машина киевлянина Аргентова, 
построенная на одном из машинострои- 
тельных заводов. Этот автомобиль 
имеет тормозные барабаны и стойку 
передней подвески из магниевого спла- 
ва. Двигатель и трансмиссия — «Варт- 
бург». Ленинградцы (ЦНИТА) подготови- 
ли серийную «Волгу», оборудованную 
электронным зажиганием и регулиро- 
ванием состава рабочей смеси. На Не- 
манском кольце перворазрядник Ю. Ер- 
маков сумел показать на ней наиболее 
высокую скорость лучшего круга — 
109 км/час. Мы уже не говорим о го- 
ночных «Москвич Г-4», «Москвич Г-3» 
и спортивных ЗИЛ-1 12-С московских 
автозаводов — они неизменные участ- 
ники чемпионатов стран. К сожалению, 
пока в их компании не видно машин ни 
с горьковского, ни с запорожского за- 
водов. 

Программа, время, трасса 

Гонки вызвали значительный интерес 
у минчан. Большое число зрителей — 
хорошая награда участникам и оценка 
работы организаторов чемпионата. В 
целом Белорусский республиканский 
комитет ДОСААФ (председатель коми- 
тета В. Н. Савин) успешно спра- 
вился с подготовкой и проведением 
столь больших и ответственных сорев- 
нований и еще раз доказал жизнен- 
ность принципа самоокупаемости. За- 
служивает внимания опыт распростра- 
нения билетов с правом участия в ро- 
зыгрыше памятных подарков. 

По традиции программа соревнова- 
ний включала гонки во всех классах ав- 
томобилей. Гонщики на серийных и 
спортивных машинах должны были пре- 
одолеть 65 кругов (185 км), для гоноч- 
ных автомобилей дистанция была ко- 
роче — 30 кругов (85 км). Итого 895 
километров, на которые было отпуще- 
но всего два дня — суббота и воскре- 
сенье. Слишком уж напряженный ре- 
жим, трудный для организаторов со- 
ревнований, напряженный для зрите- 
лей. Очевидно, автомобильные кольце- 
вые гонки уже вышли на тот рубеж, 
когда надо рассредоточить крупные со- 
стязания, проводить их отдельно — в 
разные сроки для серийных, спортивных 
и гоночных автомобилей. 

Несколько слов о трассе. Малое Мин- 
ское кольцо впервые после реконст- 
рукции стало ареной таких гонок и, на 
наш взгляд, хорошо зарекомендовало 
себя. И зрителям оно представляет хо- 
роший обзор. Такой и должна быть 
трасса заключительного этапа всесо- 
юзного первенства. 

М. СРЕДНЕВ, 
наш спец. корр. 


прошла 


у автомобильного спорта все больше 
приверженцев. На любом соревнова- 
нии можно увидеть у машин целые 
группы людей. Во время борьбы на 
трассе болельщики присоединяют к но- 
мерам, присвоенным автомобилям су- 
дейской коллегией, наименования ор- 
ганизаций, которые их создали. Сейчас 


Конструктор гоночных 
«Вартбургов» (ГДР) Г. 
Мелькус на Минском 
кольце. 

Фото В. Хватова 
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Регулируйте свободный ход педали 
изменением длины троса с помощью 
регулировочного наконечника 1, гаек 2 
и 3 (рис. 3). После этого гайку 2 законт- 
рите гайкой 3. Положение пяты сцепле- 
ния относительно маховика регулирует- 
ся заводом. Размер между ними дол- 
жен составлять 39,5 мм, а биение пя- 
ты — не более 0,8 мм (размер дан не 
для регулирования, а для контроля в 
случае разборки сцепления). 

Подшипник выключения сцепления в 
процессе эксплуатации смазки не тре- 
бует — она закладывается на заводе во 
время сборки. 

Своевременная и правильная регули- 
ровка — необходимое условие предот- 
вращения неисправностей механизма 
управления коробкой передач. Они мо- 
гут быть вызваны ослаблением затяжки 
стопорного болта ползуна и вала уп- 
равления, гаек болтов соединительной 
планки, износом ее отверстий или рас- 
порных втулок планки. 

Что же касается «пропеллерности» 
соединительной планки, то она обычно 
происходит, когда к рычагу переключе- 
ния передач прикладывают слишком 
большое усилие, особенно зимой, при 
застывшем масле в коробке передач. 

Неприятными последствиями чревато 
ослабление креплений корпуса механиз- 
ма переключения к кузову. Оно вызы- 
вает смещение, что влечет за собой не- 
полное включение передачи и возмож- 
ное самовыключение при движении. 
Если потребуется регулировать корпус 
механизма, установите рычаг переклю- 
чения передач в нейтральное положе- 
ние. Он должен стоять перпендикуляр- 
но к плоскости туннеля кузова (под 
углом 90 градусов). Такое положение 
достигается перемещением корпуса ме- 
ханизма по продольным пазам. Для 
этого необходимо предварительно от- 
соединить пылезащитный кожух и отпу- 
стить болты крепления корпуса. Пра- 
вильно отрегулированный механизм 
должен легко и полно включать все 
передачи. 

По мере износа фрикционных накла- 
док ножного тормоза увеличиваются 
зазоры между ними и тормозными 
барабанами. Для восстановления зазо- 
ров следует отрегулировать каждый 
тормоз двумя эксцентриками, шести- 
гранные головки которых выведены 
снаружи его щита. При этом важно сов- 
местить вращение колеса и поворот 
эксцентрика (рис. 4). Регулируя верх- 
нюю колодку (а) переднего и переднюю 

Рис. 3. Регулировка свободного хода 
?!-едали сцепления. 



колодку (а) заднего колеса, вращайте 
его в направлении, соответствующем 
переднему ходу автомобиля. Иное де- 
ло — регулировка нижней колодки (б) 
переднего и задней колодки (б) задне- 
го колеса. В -«том^'слума^ вращайте его 


разжимных рычагов и установите регу- 
лировочные наконечники его оболочек 
в первоначальное положение. Затем, 
вынув рычаг, переставьте ролик в сле- 
дующее отверстие. 

Регулируйте положение рычага тор- 


Р и с. 4. Направление враще 
ния колес автомобиля при ре 
гулировке тормозов. 



Заднее колесо Переднее колесо 

Направление вращения колеса 


в направлении, соответствующем задне- 
му ходу. 

Регулировка ручного тормоза необхо- 


моза после перестановки ролика пере- 
мещением кронштейна 3 или вращением 
наконечника 9. 



Рис. 5. Ручной тормоз: 1 — кнопка рычага; 2 — рычаг тормоза; 3 — кронштейн- 
4 — ось ролика; 5 — оттяжная пружина; 6 — трос; 7, 8 — регулировочные гайки- 
9 — наконечник оболочки троса; 10 — ролик. 


дима при износе его накладок, вытяги- 
вании и ослаблении троса. Предвари- 
тельно отрегулируйте зазор между на- 
кладками и барабанами ножного при- 


Периодически проверяйте и при не- 
обходимости регулируйте схождение 
передних колес. Имейте в виду, что 
правильная регулировка невозможна, 
если люфт в шарнирах чрезмерно ве- 


Если регулировка тормоза перемеще- 
нием кронштейна 3 рычага (рис. 5} и 
вращением наконечника 9 оболочки 
троса использована полностью, можете 
дополнительно натянуть последний, пе- 
реставив уравнительный ролик 10 на 
второе отверстие в рычаге. 

Для этого выверните четыре болта 
крепления кронштейна к туннелю кузо- 
ва, отсоедините наконечники троса от 

* Окончание. Начало в № 9. 


лик. В этом случае при одной и той же 
длине рулевых тяг схождение может 
быть разным. 

Развал колес достигается конструк- 
тивным выполнением деталей подвески 
и в эксплуатации не регулируется. Но 
при необходимости его можно прове- 
рить. 

Отрицательный развал указывает на 
погнутость рычагов подвески и необхо- 
димость их замены. Регулировать раз- 
вал с помощью компенсационных шайб 


12 


\ 


Регулятор напряжения 

и ОГРАНИЧИТЕЛЬ 
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категорически запрещается. По мере 
надобности (если шины изнашиваются 
неравномерно) проверяйте схождение 
задних колес, хотя оно и обеспечивает- 
ся конструктивно при сборке автомоби- 
ля. Величина его должна быть равна 
1 — 6 мм. Иными словами, расстояние 
между выступами шин спереди должно 
быть меньше расстояния сзади на 
1 — 6 мм. 

Регулируют схождение задних колес 
перемещением подвижного кронштей- 
на продольного рычага задней подвес- 
ки в пределах зазоров между отвер- 
стиями кронштейна и крепежными бол- 
тами. При отсоединении полуоси от 
фланца ступицы заднего колеса (напри- 
мер, когда регулируют колесные под- 
шипники) следует после вывертывания 
болтов немедленно подать ее в сторо- 
ну (вдвинуть в дифференциал) и подвя- 
зать в таком положении. В противном 
случае сухарики пальца полуоси могут 
выйти из зацепления с полуосевыми ше- 
стернями и выпасть в картер или защит- 
ный кохуж. А это неизбежно приведет 
к поломке полуоси или дифференциа- 
ла. 

Рулевое управление надо регулиро- 
вать, когда свободный ход на ободе ру- 
ля при положении колес для езды по 
прямой превысит 35 мм (около 10 гра- 
дусов). Перед регулировкой проверьте 
состояние шарниров рулевых тяг и под- 
тяните ослабленные крепления или уст- 
раните люфты, заменив изношенные 
детали. 

Осевой зазор в подшипниках червяка 
можно определить, коснувшись пальцем 
одной руки одновременно картера и 
вала рулевого колесе, поворачивая пос- 
леднее на небольшой угол. 

Как устранить осевой люфт? Поверни- 
те рулевое колесо вправо или влево 
на один оборот, а затем на некоторый 
угол в обратном направлении, чтобы 
зубья ролика имели между нарезкой 
червяка некоторый зазор. После этого 
отверните на две-три нитки стопорную 
гайку и подтяните регулировочную 
пробку. Червяк должен легко вращать- 
ся и не иметь осевого перемещения. 
Затем, придерживая регулировочную 
пробку ключом, затяните стопорную 
гайку. 

Если зазора в подшипниках червяка 


Рис. 6. Схема соеди- 
нения реле-регулятора и 
генератора: 1 — контак- 

ты; 2 — замок зажига- 
ния; 3 — контрольная 
лампа заряда: 4 — якорь; 
5. 16 — шунтовая обмот- 
ка; е. 15 — сериесная об- 
мотка; 7 — пружина; 8 — 
регулировочная стойка; 
9 — ярмо; 10 — сердеч- 
ник: 11 — аккумулятор- 

ная батарея; 12 — обмот- 
ка возбуждения генера- 
тора: 13 — генератор; 

14 — выравнивающая об- 
мотка. 


нет (или он устранен), а 
свободный ход рулевого 
колеса еще велик, от- 
верните на один-два обо- 
рота контргайку регу- 
лировочного винта вала 
сошки. Далее, вращая 
отверткой винт, устано- 
вите беззазорное зацеп- 
ление в пределах пово- 
рота червяка на угол 45 
градусов от среднего по- 
ложения вправо и влево. Потом, при- 
держивая отверткой регулировочный 
винт, затяните контргайку. 

Для регулировки беззазорного зацеп- 
ления необходимо пред- 
варительно отсоединить 
шаровые пальцы от сош- 
ки рулевого механизма. 

Двери кузова в случае 
необходимости снимайте 
вместе с петлями, чтобы 
не нарушить их регули- 
ровку. При правильной 
регулировке ползун зам- 
ка двери должен захо- 
дить на упорную грань 
защелки, удерживающую 
ее от провисания и виб- 
рации не менее чем на 
5 мм. Проверяйте этот 
размер с помощью крас- 
ки или пластилина. 

Уменьшение зазора мо- 
жет привести к само- 
произвольному открыва- 
нию двери во время дви- 
жения. 

Зацепление ползуна 
замка с защелкой регу- 
лируйте, устанавливая 
под нее прокладку не- 
обходимой толщины. За- 
щелка крепится к стой- 
ке двумя винтами. После ослабления их 
затяжки можно перемещать ее в любом 
направлении для регулировки плотности 
закрытия и запирания двери. 

Чтобы проверить и отрегулировать 
реле-регулятор РР-109, состоящий из 
реле обратного тока и вибрационного 
регулятора напряжения, нужно иметь 
вольтметр до 20 в и амперметр до 15 — 
20 а. 

Если хотите проверить реле обратно- 
го тока, отсоедините провод от клеммы 
«Б» (рис. 6 ) реле-регулятора гі в разрыв 
между ними включите амперметр. За- 
жимы вольтметра подключите к клемме 
«Я» и к «массе». Пустите двигатель и, 
медленно повышая число оборотов, оп- 
ределите напряжение, при котором за- 
мыкаются контакты реле по отклоне- 
нию стрелки амперметра ' (напряжение 
должно быть в пределах 12 — 13 в). 
Уменьшая число оборотов вала двига- 
теля, определите величину обратного 
тока, при котором размыкаются контак- 


ты реле. Она должна составлять 0,5 — 
3 а. 

Для проверки регулятора напряжения 
переключите провод вольтметра с 
клеммы «Я» на клемму «Б». Пустите 
двигатель и доведите число оборотов 
до 2500 — 3000 в минуту. Отключите про- 
вод «массы» от батареи. При этом на- 
пряжение должно быть в пределах 
14,8 — 16,2 в. Затем включите «дальний» 
свет фар. Напряжение должно состав- 
лять 12,3 — 13;7 в. Если имеются откло- 
нения от указанных величин, необходи- 
мо отрегулировать регулятор в мастер- 
ских. 

Генератор Г-114 размещен в направ- 
ляющем аппарате вентилятора. 

Если автомобиль эксплуатируется на 
пыльных дорогах, соедините гибким 
шлангом вентиляционную трубку с за- 
борником воздуха. После каждых 
6000 км пробега снимите генератор вме- 
сте с направляющим аппаратом. При за- 
масливании его промойте, очистите кол- 
лектор от пыли и грязи. Очищайте щет- 
ки и щеткодержатели. 

Через каждые 12.000 км разбирайте и 
промывайте генератор, смазывайте под- 
шипники смазкой .№ 158 или ЦИАТИМ- 
201 . 

Для снятия рабочего колеса вентиля- 

3 4 5 
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Рис. 7. Съемник для демон- 
тажа рабочего колеса вентиля- 
тора с вала генератора; 1 — 
болт М12Х60; 2 — корпус съем- 
ника; 3 — болт М8Х15: 4 — сту- 
пица рабочего колеса вентиля- 
тора: 5 — рабочее колесо вен- 
тилятора. 


тора с вала генератора применяйте 
съемник, изображенный на рис. 7. 

Вот те советы, которые мы хотели 
дать. Надеемся, что они принесут поль- 
зу при эксплуатации «Запорожца». 

С. ШЕЙНИН, 
К. ФУЧАДЖИ, 
инженеры. 


г. Запорожье. 
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ТОРМОЖЕНИЕ 
К АВТОМОБИЛЯ 


в редакционной почте немало писем 
о безопасности движения транспортных 
средств. На те из них, что представляют 
интерес для широкого круга читателей, 
как правило, дается ответ на страни- 
цах журнала. К их числу принадлежит и 
письме ленинградца П. Виноградского. 

В 81-й статье \Правил движения, пи- 
шет он, указаны величины тормозного 
пути и замедления для легковых авто- 
мобилей. Что называется тормозным 
путем и замедлением! Откуда получе- 
ны приведенные в Правилах движения 
величины их — 7,2 м и 1,8 м/сек^! 

Тормозной путь определяется как 
расстояние, пройденное автомобилем с 
момента нажатия на педаль тормоза до 
его полной остановки. Оно характери- 
зует тормозные качества автомобиля: 
насколько быстро срабатывает привод и 
насколько эффективно уже начавшие 
действовать тормоза останавливают ма- 
шину, замедляют ее движение. Это рас- 
стояние зависит от ряда факторов, 
главные из которых: скорость движения, 
состояние покрытия, профиль дороги, 
тип и количество тормозов (на два или 
четыре колеса). 

Тормозной путь увеличивается про- 
порционально квадрату увеличения ско- 
рости и подсчитывается из условий рав- 
нозамедленного движения по формуле: 


V* 




' м. 


где: 

8 — путь торможения (в м), 

V — скорость движения (в м/сек), 
то есть расстояние, пройден- 
ное автомобилем за ! сек., 
о — ускорение Силы тяжести (9,81 
м/сек’), 

ц — коэффициент сцепления шины 
с дорогой. Его величина за- 
висит от вида покрытия до- 
роги и его состояния. 

Нормативы, указанные Правилами 
движения, установлены для сухой и ров- 
ной дороги (коэффициент сцепления — 
0,5 — 0,6) и скорости 30 км/час. Подста- 
вив эти данные в приведенную форму- 
лу, мы и найдем величину, указанную 
в статье 81-й (к полученному результа- 
ту следует приплюсовать расстояние, 
которое пройдет автомобиль за время 
срабатывания привода тормозов). 

Понятие «тормозной путь» отличает- 
ся от термина «тормозной слёд», кото- 
рый оставляют колеса автомобиля при 
торможении «юзом». Тормозйой след 
правилами не нормируется и і вообще 
технически не оправдан, так как дает 
худший эффект и приводит к большо- 
му и неравномерному износу ' шин. 


Другая величине определяющая тор- 
мозные «способности» автомобиля -— 
замедление (или отрицотмьное уско- 
рение). Замедление показывает, на- 
сколько уменьшается скорость автомо- 
биля за одну секунду при торможении. 
Чем больше величина замедления, тем 
короче тормозной путь. Определяется 
она следующим образом: например, 
скорость автомобиля была 20 метров в 
секунду, а при торможении он остано- 
вился за 4 секунды, следовательно, за 
каждую секунду его скорость уменьша- 
лась на 5 м/сек или замедление при 
таком равномерно-замедленном движе- 
нии равно 5 м/сек* (20 м/сек : 4 сек.). 
Для легковых автомобилей Правила 
движения требуют несколько более 
сильных тормозов, чем в приведенном 
примере, а именно: 5,8 м/сек*. Это за- 
медление понимается как максимальное, 
полученное в какой-то отдельный мо- 
мент, а не среднее за время всего тор- 
можения. 

Хотелось бы напомнить и о тор- 
мозных возможностях — понятии, учи- 
тывающем все факторы, которые влия- 
ют на величину полного остановочного 
пути (тормозной путь + путь, пройден- 
ный за время реакции водителя). При 
одинаковых тормозных качествах ав- 
томобилей их тормозные возможности 
могут резко отличаться друг от друга 
в зависимости от профиля дороги, ти- 
па и состояния покрытия, скорости дви- 
жения, реакции водителя. 

И последнее замечание: если при оп- 
ределении тормозного пути надо раз- 
вить к началу торможения скорость 
30 км/час, то для нахождения величины 
замедления деселерометром это усло- 
вие не обязатішьно. 


В. ТАБАКОВ, 
инженер. 


НОВЫЕ СМАЗКИ ДЛЯ КОНСЕРВАЦИИ 


Д ля консервации автомобилей обыч- 
но применяют минеральные масла 
и плотные консистентные смазки. 
Однако нефтяные масла не препятст- 
вуют проникновению кислорода и па- 
ров воды и обладают весьма низкими 
защитными свойствами. Употребляемые 
же для наружной консервации конси- 
стентные смазки (пушечная, ПП95/5, 
технический вазелин и другие) защища- 
ют металл лишь в толстом слое и де- 
лают операции по консервации весьма 
трудоемкими. Для нанесения смазки ее 
надо подогреть, а удалить можно толь- 
ко с помощью растворителя. Кроме то- 
го, плотные смазки портят внешний вид 
автомобиля (для внутренней консерва- 
ции двигателей и агрегатов они совер- 
шенно непригодны), . 

Мы хотим познакомить вас с так на- 
зываемыми жидкими ингибированными 
защитными смазками, разработанными 
и выпускаемыми московским заводом 
«Нефтегаз». Они содержат химические 
вещества — ингибиторы, которые, сгу- 
щаясь на поверхности металла, создают 
неприступные для коррозии и не види- 
мые глазом пленки. К таким смазкам 
относятся «Нефтегаз-203» и «Нефтегаз- 
204». Они успешно прошли промышлен- 
ные . испытания при консервации авто- 
мобилей и двигателей во всех климати- 


ческих зонах СССР. Жидкие консерва- 
ционные смазки уже применяются не- 
которыми автохозяйствами для техни- 
ки, хранящейся в морском или тропи- 
ческом климатах. Смазки НГ-203 и 
НГ-2С4 демонстрировались на ВДНХ, в 
частности для консервации сельскохо- 
зяйственной техники, и были отмечены 
дипломами. 

Применение этих смазок для внутрен- 
ней и наружной консервации техники 
гарантирует полную сохранность от 
коррозии (как черных, так и цветных 
металлов и сплавов) в течение более 
трех лет. Смазки НГ-203 вырабатывают- 
ся трех сортов; А, Б, В. Марка А реко- 
мендуется для наружной консервации, 
Б и В — для внутренней. 

На наружные поверхности ептомобиля 
или агрегата смазка НГ-203 (так же, как 
и НГ-204) наносится кистью. Тампоном 
или пульверизатором. Ею рекомендует- 
ся покрывать хромированные, воронен- 
ные и неокрашенные части автомобиля, 
однако смазка не оказывает вредного 
влияния и на лакокрасочные покрытия. 
При использовании смазки НГ-203 А 
прямое попадание дождя и снега долж- 
но быть исключено: автомобиль надо 
закрыть чехлом или поставить под на- 
вес. 8 случае, когда смазка НГ-204 при- 
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меняется для наружной консервации 
на срок до года, машина может нахо- 
диться под открытым небом. 

При внутренней консервации двига- 
телей смазками НГ-203 марки Б и В мо- 
торное масло сливается, а вместо него 
заливается НГ-203В (для карбюратор- 
ных и легких дизельных машин) или 
НГ-203Б (для тяжелых дизельных ма- 
шин). После этого двигатель надо за- 
пустить на холостой ход на 3 — 5 минут. 
Аналогично происходит консервация 
заднего моста и коробки перемены пе- 
редач машин всех типов смазкой 
НГ-203Б. При снятии машины с консер- 
вации ингибированные смазки заменя- 
ются на рабочие масла без дополни- 
тельной промывки агрегатов. 

Для кратковременной консервации в , 
моторное масло можно добавить от 5 \ 

до 15 процентов смазки НГ-203Б (в за- 
висимости от предполагаемого срока 
хранения), после чего двигатель- запус- 
кается на холостые обороты на 3—5 
минут. 

Жидкие ингибированные защитные 
смазки найдут широкое применение в 
различных отраслях народносо хозяй- 
ства. 

Ю. ШЕХТЕР, В. НИКОЛАЕВ, 
инженеры. 



СТЯЖНОЕ УСТРОЙСТВО 
ТРОСА 


а 


Вниманию антомобилистов предлагается сравнительно простое 
приспособление, обеспечивающее надежную затяжку буксирного 
троса. Оно вытянуто вдоль троса и не имеет резко выступающих 
в стороны элементов. Устройство и способ затяжки троса с по- 
мощью этого приспособления показаны па рисунке. Трос зажимает- 
ся между планкой 6 и обоймой а двумя болтами, проходящими меж- 
ду затягиваемыми конца- 
ми. Ослабляя болты, мож- 
но легко и быстро ме- 
нять величину петли. а — стяжная обойма, б — 



И. МАЛЬКОВ. 






ст. Кубинка 
Московской области. 


А ВАМ это НЕ ПОДОЙДЕТ? 


ДОРОЖИЫЙ ПАЯЛЬНИК 


А втомобилисту бывает нужен паяль- 
ник. Хорошо, когда есть гараж и в 
нем подводка электросети. Тогда можно 
воспользоваться обычным электропаяль- 
ником на 127 или 220 вольт. А если нет. 
или необходимость в нем возникла во 
время поездки? В этом случае удобен 
электропаяльник на 12 вольт, который 
подключается к аккумулятору автомо- 
биля. 

Его нетрудно изготовить самому. Мож- 
но для этого использовать электропаяль- 
ник на 127 или 220 вольт, заменив в 


нем нагревательную спираль на иихро- 
мовую проволоку (марки Х20Н80) диа- 
метром 0,5 — 0.7 мм. Мощность такого 
паяльника при подключении к двена- 
дцативольтовому аккумулятору составит 
примерно 40 — 60 ватт, а время разогрева 
до рабочей температуры — 3 — 5 минут. 

В таблице приведены данные для 
изготовления паяльника. 

Во избежание разрядки аккумулято- 
ров включать паяльник следует только 
во время работы. 


Диаметр 
прово> 
ЛОКИ» мм 

Длина 
прово- 
локи» м 

Потреб- 
ляемый 
ток. а 

Мощ- 
ность 
паялЬ' 
ннка, ВТ 

0.5 

0.62 

3.3 

40 

0.8 

0.75 

3,8 

45 

0.7 

0.8 

5.0 

60 


Ю. ПОНОМАРЕНКО. 

г. Даугавпилс 
Латвийской ССР. 


ЛЯ 


туристов 


РАСКЛАДНОЙ 


Р аскладной столик выполнен из деся- 
тимиллиметровой фанеры и оклеен 
дерматин-эм под цвет спинки передне- 
го сиденья. Край стола защищен дюр- 
алюминиевым уголком, привернутым 
шурупами. Столик крепится шарнирно 
при помощи четырех петель и двух труб- 
чатых осей, вставленных в держатели 
мягких поручней (рис. 1). Последние 
предварительно удаляются. 

Для установки откидных ножек в са- 
лазках сиденья (новой конструкции) 
просверливаются два отверстия для бол- 
тов-шарниров (рис. 2). Снизу в столе 
вмонтированы два гнезда с резьбой, к 
которым при помощи болтов-барашков 
прикрепляется стол в рабочем положе- 
нии. Когда столик убран, он плотно при- 



СТОЛИК в «ВОЛГЕ» 


Рис.. 1 . Общий вид столика. 
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ТАК УДОБНЕЕ 


Д ля мойки кузова очень удобна рези- 
новая крупнопористая губка. Мягкая, 
эластичная, она вбирает большое коли- 
чество воды. Но ее трудно держать в 
руках. 

Недостаток этот легко устраним. До- 
статочно губку наклеить на специально 


т 

ив , 



Губка для мойки кузова. 

вырезанную деревянную ручку (см. ри- 
сунок). и вы не будете испытывать ни- 
каких неудобств. 

Бели больших губок нет. можно ис- 
пользовать две (или одну разрезанную) 
банных губки Лі 7 (или № 5), склеенных 
по длинному торцу клеем Мі 80. 

В. НИКИТЕНКО. 

г. Киев. 


I 


Рас. 2. Крепление столика в са- 
лазках сиденья. 


я* 



легает к спинке сиденья при помощи 
защелки. Ее привертывают двумя бол- ; 
тами к раме спинки сиденья, для чего 
делают два отверстия прямо в обивке 
спиики. 

И. ЛОГВИНЧУК. 


КЛУВ 


#1 




Г 


г. Ступино 
Московской области. 



ГОНОЧНАЯ 
ІИ О Д Е Л Ь 

класса 1)5 см* 


Основные данные 

Двигатель МК-16 (1,5 см’| 

Длина — 315 мм 
База — 205 мм 
Колей 

ведуцих колес — 72 мм 
ведомых колес — 68 мм 
Вес — 850 г 

Передаточное соотношение — 1 : 1,43 
Диаметр колес — 60 мм 


П остройку автомодели я начал с рас- 
чета силовой передачи и ры&ора ше- 
стерен. Затем сделал все чертежи; оОщий 
вид модели и эскизы каждой детали со 
всеми размерами, необходимыми для то- 
карных, фрезерных и слесарных работ. 
В конструкции стремился к прочности, 
хорошей обтекаемости, простоте изго- 
товления. 

Кузов модели состоит из двух 
разъемных частей. Нижняя — подмо- 
торная рама, на которой крепится дви- 
гатель, редуктор и оси, и верхняя — об- 
текатель, закрывающий все узлы и при- 
держивающий топливный бак. 

Рама изготовлена на горизонтально- 
фрезерном станке из куска дюралюми- 
ния. После обработки рамы наждачной 
бумагой сверлятся отверстия и нареза- 
ются резьбы для крепления носка кар- 
тера двигателя, крышек подшипников. 


ведомой шестерни напильником делают 
шпоночные канавки. Для устранения 
продольного перемещения подшипников 
с осью и их загрязнения вырезаются 
крышки подшипников из алюминия 
толщиной 0,5 мм. Узел задней оси со- 
бирают на раме, затягивают корончаты- 
ми гайками, которые после окончатель- 
ной сборки и регулировки зацепления 
шестерен шплинтуются. 

Маховик имеет диаметр 29 мм и 
выточен из стальной заготовки, конус 
в затянутом положении может высту- 
пать на 0,5-г1.0 мм. Шестерня с махо- 
виком собирается на прессовой посадке. 
В собранном виде по окружности диа- 
метром 13 мм сквозь шестерню сверлят- 
ся в маховик на глубину 12 мм три от- 
верстия (через каждые 120^), в которых 
нарезается резьба М3. Завинтив болты, 
надо отрезать их под плоскость и накре- 
нить для того, чтобы шестерня с махо- 
виком стала одним целым. 

Передний мост собирается на 
рессору, изготовленную из стальной ли- 
нейки. Так как обычно линейки хроми- 
руются, то перед сборкой ее следует» 
очистить для пайки. Ведомые колеса — 
ножевые, изготовлены по чертежам 
А. Суханова («За рулем», 1961, ІЧг 8) и 
вращаются на шариноподшипниках. 

Топливный бак спаян из белой 
жести (0,3 мм) на деревянной форме. 
Корпус краника изготовлен из вводного 
контактного зажима реле ИЖ-49, через 
который просверлены два отверстия: 
диаметрами 2 (по крепежному выступу) 
и 4 мм (в четырехграннике сердеч- 
ника). Под сердечник использована 
кнопка телефонного аппарата, на одном 
конце которой (меньшего диаметра) на- 
резается резьба М4 для корончатой гай- 
ки и отверстие под шплинт, а на другом 
сверлятся два отверстия. В них встав- 
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передней оси-рессоры и костыля. Что 
бы укрепить носок картера двигателя 
фрезеруются две заготовки из дюралю- 
миния, в которых надо просверлить от- 
верстия под стяжные болты М3 и наме- 
тить центр отверстия носка. Само отвер- 
стие протачивается на токарном станке. 

Задняя ось сделана из «серебрян- 
ки» диаметром 7 мм, имеет резьбу М7, 
выполненную на токарном станке, и на- 
резанные пальчиковой фрезой шпоноч- 
ные канавки. Она вращается в подшип- 
никах 19x7x6. Шестерни подобраны из 
списанной аппаратуры, а дистанцѳры к 
ним выточены из стали. Особое внима- 
ние при изготовлении следует обратить 
на перпендикулярность нх концов. 

Ведущие колеса в последнем ва- 
рианте использованы из набора-посылкн 
для гоночной модели класса 1,5 см^ Они 
подгоняются к оси, в них и в ступнце 
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ляется нижний конец антенны, согнутый 
в виде скобы. Кранин припаивается в 
правой части задней стенки таи, чтобы 
сердечник был немного выше рамы и 
направлен своим штуцером к штуцеру 
карбюратора. К правой стенке припаи- 
вается ^і^ержатель антенны, выгнутый из 
двойной проволоки ОВС диаметром 1 мм. 
При открытом положенин антенны свер- 
лится отверстие в сердечник через вы- 
ходное отверстие штуцера крана. Это 
делается ручной дрелью, направленной 
вверх, чтобы стружка не попала в бак. 
Краник соединен с карбюратором ко- 
ротким резиновым шлангом. 

Верхняя половина корпу- 
са — обтекатель выдолблена из баль- 
сового дерева (можно из липы) и имеет 
толщину 5 мм. Склеивается клеем АК-20 
(нитроцеллулоидный) и подгоняется к 
шасси. В обтекателе делают вырезы для 
выпуска отработавших газов и вентиля- 
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цноиные окна, которые закрываются 
мелкой сеткой. Затем его дважды покры- 
вают автомобильной шпаклевкой, шли- 
Фуют, красят нитроэмалью из пульвери- 
затора и после нанесения трафаретом 
номера модели и надписи покрывают 
слоем бесцветного лака. 

Обтекатель крепится к раме болтом и 
ганкой (сделанной из головки велоси- 
педной спицы) через верхнюю половн- 
ну крепления картера двигателя. 

® ® ® модели серийный 
тК-16 с золотниковой крышкой первых 
выпусков. С правой стороны диффузора 
просверлено новое отверстие с резьбой 
М4 для распылителя от двигателя МС-12С, 
а свободное отверстие заглушено корот- 


ким болтом. Тракт прохождения газі 
полируется для уменьшения потер 
точно по паспорту устанавливаются ф 
зы газораспределения. 

Вместо керосина я применяю диэел 
ное топливо, которое увеличивает во 
можности двигателя. Количество мас^ 
меняю в зависимости от температур 
воздуха. Амилнитрнта применяю не б 
лее 2 процентов. 


Двигатель с маховиком устанавливаю 
на раму и регулирую зацепление шесте- 
рен, передвигая двигатель н подонрая 
тонкие шайбы на ось. Зажав носок кар- 
тера двигателя, нужно просверлить в 
раме четыре отверстия под болты для 
крепления лапок двигателя. 


После полной сборки модели нужно 
наитн центр тяжести и прикрепить кор- 
довую пластинку. Под все болты, завер- 
нутые в раму, надо положить шайбы 
гровера. 

По окончании постройки модели начи- 
нается самая ответственная работа 

ходовые испытания, доводка, устране- 
ние ошибок, улучшение конструкции. 
Для надбжных запусков необходим хо- 
роший пуси-щиток, который я делаю нз 
алюминневои лыжной палки; на конце 
ее сделана вилка с вырезами под зад- 
нюю ось. ” ^ 

Г. ДЗЕНЫТЫС, 
мастер автомодельного спорта. 

г. Рига. 



На этом карте двигатель размещен слева. 


Зазор меяіду торцом трубы и Оур- 
гл.ком хвостокика. 


Оіюра подшипников 
задней оси. 


1 — усилитель рамы: 2 — фланец аад- 
•дой балки; 3 — стопорное кольцо под- 
шипника; 4 ~~ подшипник: 5 — тормоз- 
ной барабан: 6 — - тормозная- лента; 7 — 
фланец ведущего колеса: 8 — ступица 
колеса: 9 — рычаг тормоза, 10 — ось 
рычага тормоза; 11 — ■ распорка спинки 
сиденья; 12 — лонжерон рамы; 13 — 
кронштейн крепления бензобака: 14 — 
поперечина; 15 — отбойник боковой; 

16 — усилитель рамы; 17 — кронштейн 
опоры троса; 18 — щит тормозной; 19 
тормозной барабан; 20 — рычаг пово- 
ротного кулака; 21 — наконечник руле- 
вой тяги: 22 — рулевая тяга: 23 — 

кронштейн опоры педали; 24 — отбой- 
ник передний; 25 — передний усили- 
тель рамы;. 26 — кулак поворотный; 
27 — задний кронштейн опоры двигате- 
ля; 28 — бензобак; 29 — спинка сиденья; 
30 — сиденье; 31 — передний кронштейн 
опоры двигателя; 32 — стойка пе- 
редней опоры двигателя; 33 — болт ре- 
гулировочный натяжения цепи; 34 — 
стойка передней опоры руля; 35 — ру- 
левое колесо; 36 — вал руля; 37 — опо- 
ра вала руля; 38 ■ — ісожух вала руля; 
39 — сошка; 40 — балка задней оси; 
41 — балка передней оси; 42 — пол: 
43 — кронштейн пола. 


■■930 






ІѴО/^р 


Установка ступицы переднего колеса: 1 — балка (труба) 
переднего моста; 2 — упор для гибкого троса газа; 3 — лон- 
жерон рамы; 4 — передняя защитная дуга; 5 — педаль аксе- 
лератора; 6 — рулевая тяга; 7 • — усилительная косынка; 8 — 
палец поворотного кулака ^шкворень); 9 — проушина; 10 — 
бронзовая втулка; 11 — покрышка; 12 — камера; 13 — диск 
колеса; 14 — стяжной болт; 15 — ступица; 16 — подшипник 
203; 17 — гайка 1М14; 18 — шайба защитная; 19 втулка 
распорная: 20 — цапфа поворотного кулака; 21 — шайба за- 
щитная внутренняя. 


Схема поворота карта. 


I Органы управления картом и их распо- 
' южение, 1 — - сошка; 2 — рулевые тяги; 
3 ~ рычаг поворотного кулака: 4 — лен- 
точный передний тормоз; 5 - педа.ль и 

трос привода газа; 6 — педаль тоѵ^моза; 
7 — трос привода передних торно-зов; 8 — 
жесткий привод заднего ленточного тор- 
моза: 9 — передний отбойник; 10 — вы- 
ключатель зажигания: 11 — рычаг пере- 
ключения передач; 12 — пецаліь н трос 
привода сцсплечнп. 
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где X — смещение сиденья по 
продольной оси симметрии, 

|> — вес водителя, 

Вд — смещение двигателя, 

1>^ — вес двигателя. 

Формула 2: 
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І'І ервенство СССР по водно-моторно- 
му спорту в Тернополе началось 
при свежем ветре. 

В классе К-3 на дистанции 50 км ус- 
пех сопутствовал ленинградцам А. Пива- 
рунасу и Г. Минуту («Трудовые резер- 
вы»), Их катер, оснащенный двигателем 
от автомашины «Чайка», показал ско- 
рость 60,810 км/час. Ленинградцы стали 
обладателями первых золотых медалей. 

В заезде катеров К-02 на ту же ди- 
станцию борьба за лидерство разгоре- 
лась между экипажами Е. Рольбанда и 
В. Исакова («Трудовые резервы») и 
К. Широкова и Н. Хрусталева (Воору- 
женные Силы). Армейцы выступали на 
новом гоночном катере «Дельфин-2». 
Сильно обжатые обводы корпуса, фор- 
сированный двигатель (от автомашины 
иМосквич-407»), наклонная валолиния в 
2 м длиной, не имеющая ни промежу- 
точных подшипников, ни кардана, — 
все это давало судну большие преиму- 
щества. Дистанция была пройдена со 


скоростью 57,142 км/час. Это — новое 
всесоюзное достижение. 

Мотолодки МА-250 — один из самых 
массовых типов судов. Гонки на них 
всегда были интересны, а на этот раз, в 
связи с сокращением экипажа с двух 
человек до одного, привлекли еще 
больше внимания. Казалось, что основ- 
ная борьба разгорится между двухкрат- 
ным чемпионом СССР Ю. Лиллом («Ка- 
лев») и рекордсменом страны Л. Озо- 
линьшем («Даугава»). Неожиданно для 
всех в десятикилометровой гонке более 
половины дистанции лидировал В. Яко- 
вец («Труд»). 

Но на последних кругах на его лодке 
лопнул шпангоут. Заняв второе место, 
он уступил золотую медаль чемпиону 
страны 1962 года Ю. Лиллу. 

Аналогичным образом лидеры поде- 
лили золотую и серебряную медали за 
серию 3X12 км. Л. Озолиньш с трудом 
занял третье место в десятикилометров- 
ке. 



В классе СИ-175 быстрее всех деся- 
тикилометровую дистанцию прошел 
А. Шлапикас («Жальгирис»), показав- 
ший скорость 69,230 км/час. Это почти 
на 5 км/час лучше прошлогоднего ре- 
зультата (1-е место — 64,631 км/час). 
Чемпион 1962 года В. Кочергин не во- 
шел в число призеров, он был лишь 
четвертым. Но по сумме скоростей двух 
гонок (137,641 км/час) В. Кочергин взял 
реванш, превысив наилучшее достиже- 
ние прошлогоднего чемпионата (1-е ме- 
сто — 124,995 км/час). За ним финиши- 
ровал Г. Шмагин (134,910 км/час), про- 
демонстрировавший незаурядную волю 
к победе. 

В классе СИ-175 ниже своих возмож- 
ностей выступили досаафовцы. 

В классе СА-250 на десятикилометро- 
вой дистанции вновь отличился В. Сте- 
панчиков («Трудовые резервы»), выиг- 
равший, как и в прошлые годы, золо- 
тую медаль. Для этого потребовалось 
развить скорость 69,767 км/час (63,268 
км/час в 1962 году). 

В этом же классе досаафовцы И. По- 
лоневич и И. Крючков успешно прошли 
десятикилометровку, а затем И. Богда- 
нов закрепил их успех в серии и стал 
чемпионом страны, набрав сумму в 
141,52 км/час (против 128,970 км/час, 
принесших золотую медаль чемпиона 
Й. Крючкову в 1962 году). 

Успешное выступление ветеранов по- 
зволило досаафовцам выиграть команд- 
ный кубок в классе СА-250, оттеснив 
скутеристов Вооруженных Сил и «Тру- 
довых резервов» 'на второе и третье 
места. 

Жестокое поражение потерпела здесь 
команда «Труд», бывшая до этого в 
числе лидеров. Скутеристы «Труда», вы- 
ступавшие на двигателях «Дельфин-175», 
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ЧТО ЯВЛЯЕТСЯ НАИБОЛЕЕ ХАРАКТЕРНЫМ ИТОГОМ ПРО- 
ШЕДШЕГО ПЕРВЕНСТВА? 

Прежде всего — значительный рост скоростей. Произошел 
большой скачок, даже по сравнению с прошлым годом. 

Такое качественное изменение можно считать результатом 
двух слагаемых. Во-первых, иная система отбора и допуска к 
соревнованиям. Если раньше на 
участие в них могли претендо- 
вать любые низовые коллекти- 
вы, то в этот раз, согласно 
решению федерации, допуска- 
лись только сборные команды 
центральных советов ДСО и ведомств. Более строгий отбор, ес- 
тественно, привел к повышению скоростей. Вторым фактором 
является непрестанное совершенствование наших спортсменов 
и обновление матеоиальной части. В распоряжение команд 
поступило много новых подвесных моторов, правда, почти 
сплошь иностранного производства. 

ЧТО ПРИНЕС «ДЕНЬ РЕКОРДОВ», ПРОВЕДЕННЫЙ ПОСЛЕ 
ПЕРВЕНСТВА? 

Обновлено четыре всесоюзных достижения, но при заез- 
дах на километровую дистанцию не было, к сожалению, уста- 
новлено ни одного рекорда. А ведь именно в километровке 
выявляется техническая подготовленность судов и моторов. В 
более длинных заездах многое зависит от тренинга, от 
умения преодолевать повороты, от расчета. Здесь же основ- 
ное — техника. Отсутствие рекордов говорит о том. что для 
дальнейшего повышения скоростей теперь нужны новые ин- 
женерные решения, новая техника. 

Прежде всего, должны быть улучшены существующие кон- 
струкции двигателей за счет разнообразных способов фооси- 
ровки. Необходимо увеличить коэффициент полезного дейст- 
вия движителя — в данном случае, гребного винта. Хорошо 
было бы найти наилучшие соотношения между числами обо- 
ротов двигателя и гребного винта. А еще лучше — новый гид- 
ромеханический принцип движения судов. Пятьдесят лет на- 
зад, например, суда были водонзмещающими. Их старались 
делать длинней и уже. Наступил наконец предел, когда оказа- 
лось, что повышение мощности двигателя такому судну ско- 
рости почти не прибавляет. Перешли на глиссирующие суда с 
трехточечной схемой. Такая конструкция как бы опиралась в 
воде на три точки. Но при скоростях свыше 100 км/час она то- 
же перестает удовлетворять. Надо искать иные схемы, иные 
варианты — они обязательно должны быть. Показателен в этом 
отношении пример с глиссером вороиежсного инженера Влади- 
мира Слинкова «Мечта». Эта конструкция оказалась «гвоз- 


дем» нынешних соревнований. Хорошие ходовые качества ее 
сочетались с красивыми формами. В. Слннков трудился над 
своим детищем два года, но зато успех его вполне обоснован. 
Вот образец хорошего технического творчества! 

КАКИЕ ЕЩЕ СУДА ИЗ УЧАСТВУЮЩИХ В СОРЕВНОВАНИЯХ 
ОБРАТИЛИ НА СЕБЯ ВНИМАНИЕ? 

Мотолодки и скутера завода 
«Дзннтарс», заявленные коман- 
дой «Даугава», и катера К-02 ле- 
нинградского завода «ДОСААФ» 
отличаются хорошими ходовы- 
ми качествами, привлекают вни- 
мание внешним видом и могут быть рекомендованы для 
серийного производства. Но особенно хорош Н-02 «Дельфин»; 
изготовленный Лазаревской судоверфью. Вообще же луч- 
шую подготовку судов показали команды-победительннцы 
Вооруженных Сил, «Трудовых резервов» и ДОСААФ. Экипаж 
мотолодок составил в этом году один человек, а не два, как 
раньше. Интересен простотой выполнения глиссер ленинградца 
О. Гаврилова. 

ЧТО МОЖНО СКАЗАТЬ О ДАЛЬНЕЙШЕМ РАЗВИТИИ НАШЕ- 
ГО ВОДНО-МОТОРНОГО СПОРТА? 

В последующие годы число участников первенств СССР бу- 
дет, вероятно, уменьшено. Это, естественно, должно привести 
и повышению спортивного мастерства. Нецелесообразно разыг- 
рывать и дальше первенство по классу К-3 (катеров с двига- 
телем ГАЗ-51). Он Выл введен, когда промышленность выпус- 
кала эти катера. Но с тех пор появилось много хороших бо- 
лее интересных судов. Есть мнение отменить гонки на 50 ки- 
лометров, так как зрелищно они малоинтересны, а времени 
занимают много. 

И, наконец, очень тормозит развитие нашего водно-мотоо- 
ного спорта отсутствие подвесных двигателей высокого каче- 
ства. Киевский завод «ДОСААФ» взялся было изготовлять мо- 
торы «Ураган». Чертежи и технические условия должно было 
разработать общественное конструкторское бюро Центрально- 
го морского клуба ДОСААФ. Но задача оказалась слишком 
сложной, чтобы можно было ее решить без серьезной помощи 
моторостроителей. В итоге, своих гоночных моторов пока нет. 
Только тогда, когда будут созданы отечественные подвесные 
гоночные моторы, наш водно-моторный спорт двинется вперед 
семимильными шагами. 


Председатель Федерации водно-моторного спорта СССР 
Ю. В. ЕМЕЛЬЯНОВ 

отвечает на вопросы нашего корреспондента 
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Чемпион и рекордсмен страны В. Слин- 
' ков. 

Фото Н. Шульги 


прошли всего одну дистанцию и оказа* 
лись на последнем месте. 

В классе скутеров СВ-350 чемпионом 
стал Э. Индрицан (75,156 и 131,111 
км/час), выигравший обе гонки. 

После успешного выступления в клас- 
се скутеров СА-250 досаафовцы вос- 
прянули духом. В борьбу вступили 
глиссеры ГА и ГВ, оснащенные специ- 
альными корпусами и автомобильными 
двигателями. Редкие по красоте и 
остроте спортивной борьбы заезды про- 
ходили на дистанциях 2 X 12 и 50 кило- 
метров. 

В гонках глиссеров ГА разыгралась 
борьба двух постоянных соперников: 
неоднократного рекордсмена страны 
В. Слинкова (ДОСААФ) и чемпиона 
1962 года О. Гаврилова («Трудовые ре- 
зервы»). 

На дистанциях 2X12 каждому из них 
пришлось по разу остановиться из-за 
неисправности. Однако В. Слинков су- 
мел ее быстро устранить и, финиширо- 
вав за 1 5 секунд до истечения контроль- 
ного времени, принес своей команде 
еще одну золотую медаль и сумму ско- 
ростей в 116,373 км/час против 73,846 
км/час, набранных Гавриловым. Затем 
В. Слинков выиграл и пятидесятикило- 
метровую гонку со скоростью 75,904 
км/час. О. Гаврилов был вторым 
(74,844 км/час). Гонщики намного пе- 
рекрыли лучшие прошлогодние скоро- 
сти (66-^59 км/час). 

В классе глиссеров ГВ-350 на дистан- 
ции 2X12 км первым был В. Королев 
(Вооруженные Силы), на пятидесятики- 
лометровой дистанции — Е. Крашен- 
ников. В этом классе в группе лиде- 
ров прочно обосновался К. Булыченко, 
выступавший впервые в первенстве 
СССР и выигравший две серебряные 
медали. 

В итоге трехдневной борьбы чемпио- 
ном страны стала команда Вооружен- 
ных Сил. На втором месте — спортсме- 
ны «Трудовых резервов» и на третьем — 
сборная команда ДОСААФ. 

Соревнования закончились проведе- 
нием «дня рекордов», в ходе которого 
В. Слинковым на глиссере класса ГА, 
экипажем катера К-02 в составе А. Фук- 
са и К. Степанова, спортсменами 
А. Шлапикасом и Э. Индрицаном на 
скутерах класса СИ и СВ установлены 
новые рекорды страны. 

В. ГИБНЕР, 
член президиума Федерации 
водно-моторного спорта. 
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Н есколько лёт назад спортивная общественность Краснодона про- 
вела в память героев молодогвардейцев юношеские состязания 
по мотоциклетному кроссу. «Из многих видов спорта, — говори- 
лось в изданной к соревнованиям программе, — мотоциклетный кросс 
был выбран потому, что он является экзаменом на смелость, реши- 
тельность, разумный риск и отвагу, экзаменом на знание техники, вы- 
сокие волевые качества». По желанию участников состязаний кросс 
был назван именем подпольной комсомольской организации «Молодая 
гвардия». С тех пор родина молодогвардейцев уже трижды станови- 
лась ареной всесоюзных юношеских соревнований. 

В нынешнем году они были несколько необычны; впервые одно- 
временно с юношами (класс машин 125 и 175 см^) первенство оспари- 
вали и мужчины (класс машин 125 см’’). Смешанные старты мужчин и 
юношей были продиктованы заботой о дальнейшем развитии совет- 
ского мотоциклетного спорта. Новшество, безусловно, оправдало се- 
бя, став для молодых гонщиков замечательной школой спортивного 
мастерства. 

— У старших больше опыта, тактической зрелости, лучше знание 
машин, — сказал нем Ю, Паршин, прошлогодний обладатель приза 
журнала «Эа рулем». — Естественно, мы научились у них многому. 

В связи с этим хочется рассказать об одном из эпизодов первен- 
ства. У представителя Украины Л. Шинкаренко, претендовавшего на 
победу в классе машин 125 см^, после очередного звезда поломалась 
колонка руля. До следующего старта оставались считанные минуты. 
Только с помощью старших товарищей (юноши и мужчины выступали 
в составе единой команды) смог он вовремя устранить неисправность, 
поспеть к старту второго -заезда, а в общем зачете первенства стать 
бронзовым призером. Дело не только в чувстве локтя. Молодой гон- 
щик одновременно с технической помощью получил наглядный урэк 
того, как нужно держаться в сложных обстоятельствах, по-новому 
взглянул на свои силы и знания. 

«Лучше один раз увидеть, чем сто раз услышать», — гласит народ- 
ная мудрость. Это тем более справедливо, что на краснодонской 
трассе было на кого посмотреть. В состязаниях участвовали многие 
сильнейшие кроссмены страны: В. Арбеков, В. Лаврентьев, Г. Жданов, 
А. Яковлев, Л. Черный. 

Юношеские соревнования нынешнего года примечательны еще 
и тем, что они представительнее, чем прошлые — в них приняли уча- 
стие гонщики 13 союзных республик, Москвы и Ленинграда, многих 
добровольных спортивных обществ и ведомств. Это свидетельство 
все возрастающего интереса к состязаниям юношей — будущего на- 
шего спорта. 
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Склоны Климовской балки, где пролегала трасса, еще задолго до 
начала соревнований заполнили тысячи любителей мотоспорта. Резко 
пересеченная местность, крутые подъемы и спуски, неожиданные по- 
вороты позволяют отнести краснодонскую трассу к числу технически 
сложных и в то же время интересных. Единственное, что досаждало 
всем — и участникам гонок, и зрителям, и судейской коллегии — это 
пыль. Густые черные клубы назойливо преследовали рвущихся вперед 
гонщиков, ухудшали видимость, затрудняли дыхание (кстати, в день 
соревнований нещадно палило солнце, термометр показывал 32 гра- 
дуса). Но кросс есть кросс. 

Первыми на старт выходят юноши (класс машин 125 см®). Три- 
дцать два спортсмена, слившись с машинами, напряженно смотрят на 
светофор; вот-вот вспыхнет зеленый огонек. Кто же победит? Назы- 
вается множество фамилий, но чаще остальных слышатся три: В. По- 
гребняк, Р. Валиев, Е. Минаев. Сначала успех сопутствует ковровчани- 
ну Р. Валиеву (РСФСР). С первого же круга он возглавляет гонку, но, 
потеряв на какое-то неуловимое мгновение контроль над машиной, 
неожиданно оказывается за чертой дистанции, и судьи снимают ого 
с трассы. Победа в заезде достается В. Погребняку. Теперь, чтобы 
стать чемпионом, Валиеву нужно решить трудную задачу — выиграть 
оставшиеся две заезда. Молодому гонщику это удалось — он сумел 
сохранить самообладание, мобилизовать волю, проявить завидные бой- 
цовские качества. Вторым был В. Погребняк, третьим — Е. Минаев. 

Борьба в классе машин 175 см® была менее драматичной — уве- 
ренная победа москвича Б. Малахова явилась результатом незауряд- 
ного мастерства, умения тактически правильно распределять свои си- 
лы. Серебряный жетон завоевал представитель РСФСР Е. Петушков, 
бронзовый — Л. Шинкаренко (Украина). 

Называя лишь победителей и призеров первенства, мы вместе с 
тем хотим отметить боевую настроенность всех участников кросса. 
«Нам сегодня по шестнадцать-восемнадцать, мы только заявляем о се- 
бе, делая первые шаги на трудном пути спортсмена. Мы надеемся, 
потому что мы молоды, мы не боимся трудностей, мы еще успеем 
победить», — вот что примерно можно было прочесть на лице каж- 
дого юноши, не попавшего в заветную тройку. 

К одному из самых юных участников гонки М. Тангояну (АрмейѴія) я 
подошел после первого заезде, который поначалу складывался для 
него удачно, но затем... 

— Вы ведь сами видели, не тянет мотоцикл на подъемах, — чуть 
ли не со слезами на глазах сетовал он. 

Думается, что проблема «не тянет мотоцикл» заслуживает самого 
пристального внимания. Дело вовсе не в Таигояне. Спортивный мото- 
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Гусіыі- к.іуОы 11Ы.1Н італи дииолнніе.іыіым препятствием для юных 
кроссмеиов. На снимке; эаезд юношей на мотоциклах класса 
175 см3. 

Фото М. Краснова 

цикл серийного производства, который получает спортсмен, это всего- 
навсего, по выражению одного тренера, полуфабрикат. Нужна кро- 
потливая и в высшей степени квалифицированная работа, чтобы улуч- 


Рысоким накалом отличаяась борьба, которая разгорелась в лидирую- 
щей тройке московских армейцев: В. Лаврентьев, В. Арбеков, Ю. Ани- 
кин. 

Золотую медаль чемпиона страны впервые завоевал мастер спорта 
В. Лаврентьев, вторым был Ю. Аникин, третьим В. Арбеков. Следует 
отметить успешное выступление мастера спорта А. Козодоя, который 
финишировал четвертым. Это, несомненно, большая удача краснодон- 
ского спортсмена. 

6 общекомандном зачете среди юношей первенствовали предста- 
вители Москвы, которым были вручены переходящий приз и красный 
вымпел музея «Молодая гвардия». Награждение победителей прохо- 
дило у памятника молодогвардейцам и стало настоящим праздником 
не только для спортсменов, но и для жителей славного шахтерского 
города. Плотное кольцо зрителей разрывают отряды пионеров, кото- 
рые вручают участникам мотокросса букеты полевых цветов. Спортс- 
менов поздравляют с окончанием соревнований и желают дальнейших 
успехов передовики производства, представители общественности Крас- 
нодона, среди которых и мать молодогвардейца Майи Пегливановой — 
А. Фомина. 

Участники первенства разыграли ряд призов, учрежденных раз- 
личными организациями. Призы журнала «За рулем» получили участ- 
ники гонок, показавшие лучшие результаты среди самых юных: 
Э. Карклс (Латвийская ССР) и Л. Шинкаренко (УССР). 

Р. ДАНЕЛЯН, 

г. Краснодон. наш спец, корр 

РЕЗУЛЬТАТЫ КОМАНДНОГО ПЕРВЕНСТВА СТРАНЫ 
ПО МОТОКРОССУ 

Общекомандное: Москва (570 очков), 

УССР (538), РСФСР (520). 

ДСО и ведомства: Советская Армия 
(486 очков), «Даугава» (266), «Калев» (170). 

Клубы: СКА Москвы (394 очка), СКА Львова 
(311), СКА Риги (305). 


ИСПЫТАТЕЛЬНЫЙ ПРОБЕГ ОРГАНИЗУЕТ РЕДАКЦИЯ 

Три недели длился испытательный пробег на новом унифицирован- 
ном мотоцикле К-750М, организованный редакцией журнала «За рулем». 
Наши специальные корреспонденты Р, Данелян и В. Егоров, выступив- 
шие в необычной для себя роли мотоциклистов-испытателей, проделали 
путь протяженностью свыше 3700 километров. Репортаж о результа- 
тах испытательного пробега будет опубликован в одиннадцатом номе- 
ре журнала. 


ВЕРНУТЬ БЫЛЫЕ 
ПОЗИЦИИ 

и оследние в этом году соревнования по мото- 
■■ кроссу на первенство СССР были проведены в 
Риге. Здесь звание чемпионов страны разыгрывали 
спортсмены на мотоциклах с колясками, а также 
женщины, посвятившие свои старты беспримерному 
полету в космос Валентины Терешковой, 

Золотую медаль завоевала мастер спорта Вален- 
тина Лунина («Трудовые резервы», Ростов-иа-Дону). 
Победа ее не была неожиданной. За последние годы 
ростовская гонщица последовательно улучшает свои 
результаты, В 1961 году она заняла третье место на 
первенстве страны, в 1962 году была второй, а в 
нынешнем — стала чемпионкой. В. Лунина уверенно 
и смело управляет мотоциклом, отлично ориенти- 
руется в сложных условиях. Серебряные и бронзо- 
вые медали достались прибалтийским спортсменнам 
X. Сарапуу («Калев», Таллин) и В. Ошиня («Даугава», 
РыгаІ. 


іинлах с колясками в классах свыше 
объединены в од- 
'Ыло заявлено 43 
'рвое и второе 
ли мотоспортс- 
инов и Е. Коро- 
ни и Ю. Валин, 
месте москвичи 
и И. Хохлов, 
онщини прояви- 
-ельную волю и 
іа повреждения 
отстали почти 
се же вошли в 
зов, 

■оду в классе 
с колясками 
твовало 12 эни- 
іошлом первен- 
обедили эстон- 
н В. Ваадерпас 
(Автомотоклуб. 

Таллин), на последующих - Чеитгітвнк а 1:СС'Р іі т 
местах В. Знрнис и О. Ре- мотокроссу среди жен- 
шетникс (СКА, Рига), В. Ален- щин В. Лукина, 
сеев и С. Тихонов (Автомо- 
токлуб, Ленинград). 

С 1962 года спортсменов на мотоциклах с коляска- 
ми и женщин не включают в командный зачет. 
Вряд ли стоит говорить, какой ущерб это наносит 
нашему мотоспорту. Впервые за многие годы Феде- 
рация мотоспорта СССР вообще не включила женщин 
в первенство, тан как на этом настаивал комитет по 
кроссовым гонкам (председатель Г. Фомин). Только 
настойчивые требования спортивной общественности 
ряда союзных республик и областей вынудили фе- 
дерацию пересмотреть свое решение. Несмотря на 
то, что положение было утверждено с большим опоз- 
данием, иа соревнование прибыли спортсменки из 
Узбекистана, Азербайджана, Латвии, Эстонии, многих 
областей РСФСР. Это говорит о больших резервах 
женского мбтоспорта. Хочется верить, что федерация 
изменит отныне свое отношение к нашим мотоцик- 
листкам. 

В республиках и областях достаточно тяжелых мо- 
тоциклов с колясками, но еще больше спортсменов, 
предпочитающих выступать именно в этом классе 
машин. Тем более досадно, что интереснейшие со- 
стязания на мотоциклах с колясками (имеющие к 
тому же большое прикладное значение) стали уга- 
сать. В интересах развития мотоспорта федерация 
должна сделать так, чтобы этот вид соревнований 
снова обрел твердые позиции. Особое внимание надо 
обратить на класс 350 см . Спортивных мотоциклов 
с колясками ижевский завод не выпускает, поэтому 
развитие этого класса идет черепашьими темпами. 

К удивлению многочисленных зрителей, собрав- 
шихся в рижском парке Шмерли, на стартах кросса 
не было ни одной мотоциклистки из Москвы, а сто- 
личный автомотоклуб был представлен единствен- 
ным экипажем на мотоцикле с коляской в составе 
Е. Косматова и И. Хохлова, которые, к слову ска- 
зать, приехали на соревнование за свой счет. Не го- 
ворит ли это о крайне неблагополучном положении 
дел с мотоспортом в столице? 

Латвийский республиканский комитет ДОСААФ и 
республиканский автомотоклуб хорошо организовали 
соррвнование. На высоте была и судейская коллегия 
(главный судья — судья всесоюзной категории 
П. Граузе). К сожалению, трасса в Шмерли малопри- 
годна для современных кроссов. 



И. ВЛАДИМИРОВА, 
судья всесоюзной категории. 
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А. ХЛЕБНИКОВ, В. КНОРОЗ 

(Научно-исследовательский автомобиль- 
ный и автомоторный институт) 


ненному грунту, но и обеспечивают рез- 
кое улучшение силы тяги и сцепления 
с дорогой. Повышение проходимости ав- 
томобилей достигается без изменения их 
конструкции. Требуется лишь заменить 
обычные двухрядные колеса колесами с 
арочными шинами (рис. 1). 

Широкие эксплуатационные испытания 
и наблюдения за работой 6 тысяч грузо- 
вых автомобилей с такими колесами. 


га. Тут автомоби.пи с обычными шинами 
имеют более высокую среднюю техниче- 
скую скорость, что объясняется их не- 
сколько лучшей боковой устойчивостью. 

Надежность колес. Колеса с арочными 
шинами моделей Я-170А и И-213 для ав- 
томобилей ЗИЛ-164. ГАЗ-51 обладают вы- 
сокой прочностью и хорошей герметич- 
ностью. Они весьма надежны прн дли- 
тельных рейсах протяженностью в не- 


П очему массовые модели грузовых 
автомобилей, обладая хорошими 
эксплуатационными качествами на доро- 
гах с твердым покрытием, не сохраняют- 
эти качества прн работе на мокрых 
грунтовых дорогах, песке и снеге? 

Объясняется это, ..прежде всего, несо- 
ответствием ' движителей — ведущих ко- 
лес — условиям движения по мягким 
грунтам. На них по сравнению с дорога- 
ми, имеющими твердое покрытие, сопро- 
тивление движению возрастает в 10 — 15 
раз, сцепление ведущих колес автомоби- 
лей с грунтом резко падает, и послед- 
ние нередко испо.пьзуются непроизводи- 
тельно. Между тем потребность в пере- 
возках грузов в неблагоприятных дорож- 
ных и климатических условиях весьма 
велика. 

Предпринимавшиеся на протяжении 
многих лет эа рубежом и в нашей стра- 
не многочисленные попытки повысить 
проходимость грузовых автомобилей с 
помощью цепей противоскольжения, все- 
возможных средств в виде «приспособ- 
ления Таубина», «калош Дедюлина». 
съемных гусениц, уширителей ведущих 
колес, самовытаскивателей, настилов, 
трапов и других успеха не имели. Приме- 
нение обычных пневматических шин с 
различными конструктивными иэмене- 
ниями также не дало желаемого эф- 
фекта. 

Работы, проведенные в Центральном 
научно-исследовательском автомобил ь 
“НОМ щ ЯВТОМОТОТШОЛГ институте (НАЖІГ)— 
показали, что проходимость автомобиля 
в первую очередь определяется типом, 
размерами, конструкцией его движителя 
и взаимодействием с опорной поверхно- 
стью. Исходя из этого, НАМИ и НИИ 
шинной промышленности создали ори- 
гинальные колеса с арочными шинами. 

Благодаря своим конструктивным осо- 
бенностям они в отличие от ранее пред- 
лагавшихся средств повышения проходи- 
мости обычных грузовых автомобішей, 
не то-лько значительно снижают сопро- 
тивление движению по мдгкому увлаж- 

Рис. 1. Автомобили МАЗ, ЗИЛ и ГАЗ. 
оснащенные колесами с арочными ши- 
нами. 





ПРОХОДИМОСТЬ АВТОМОБИЛЯ 


Рис. 2. Испытания автомобилей с арочными шинами в 


условиях бездорожья. 


проведенные в различных дорожных ус- 
ловиях, подтвердили высокую эффектив- 
ность арочных шин. Вот как влияют они 
на эксплуатационные качества атомоби- 
лей. 

Проходимость. Автомобили ГАЗ, ЗИЛ 
с арочными шинами надежно работают 
іна грунтовых дорогах и по бездорожью 
осенью, зимой, весной и во время летних 
затяжных дождей. По проходимости они 
не уступают, а в некоторых с.лучаях 
даже превосходят так называемые полно- 
приводные автомобили ГАЗ-63 и ЗИЛ-151. 
Это подтверждается испытаниями на су- 
хом песке, размокших глинистых, черно- 
земных и солончаковых грунтах, пахоте, 
заболоченной луговине, снежной целине 
глубиной до 0,5 ’м (рис. 2), 

Топливная экономичность. На дорогах 
с твердым покрытием автомобили 
ЗИЛ-164 и ГАЗ-51 как с арочными шина- 
ми последних моделей (при давлении 
воздуха соответственно 1,8 и 1,6 кг/см?), 
так и со стандартными шинами имеют 
практически одинаковый расход топлива. 
По мере усложнения дорожных условий 
он становится меньше у машин с ароч- 
ными шинами.. По сравнению же с ав- 
томобилями повышенной проходимости 
(ГАЗ-63, ЗИЛ-151, ЗИЛ-157) расход топли- 
ва на тонно-километр у них во всех слу- 
чаях существенно ниже. В зависимости 
от типа и состояния дорог эта разница 
достигает 20 — 30 процентов. 

Средняя техническая скорость. На до- 
рогах с твердым покрытием и сухих 
грунтовых автомобили с арочными и 
обычными шинами развивают одну и ту 
же скорость. На мокрых грунтовых доро- 
гах оНЬ у первых выше. Разница тем 
больше, чем сложнее дорожные условия. 
Там, где автомобили со стандартными 
шинами двигаться не могут, автомобили 
ЗИЛ-150, ЗИЛ-164. ЗИЛ-585 и ГАЗ-51 на 
арочных шинэх развивают скорость 10 — 
15 км/час, то есть примерно такую же, 
как ЗИЛ-151 и ГАЗ-63. 

Исключение состав-ляют обледенелые 
дороги и дороги с укатанным слоем сне- 


сколько тысяч километров. Лишь болты 
бортовых ко,лец ободов во время испы- 
таний нередко выходили из строя. Отме- 
чались отдельные случаи негерметично- 
сти сварных швов обода. 

Срок службы. Наименьшие пробеги 
арочных шин наблюдаются при работе 
автомобилей на сухих дорогах с твер- 
дым покрытием или сухих укатанных 
грунтовых дорогах, особенно в жаркую 
погоду, наибольшие — прн использова- 
нии их на мокрых рыхлых грунтах и за- 
снеженной местности. 

Максимальный срок службы шин — 
60 — 70 тыс. км. Когда основная часть 
пробега совершается по грунтовым доро- 
гам осенью, зимой, весной и во время 
затяжных дождей летом, величина де- 
формации шин и зона износа изме- 
няются. Средняя ходимость арочных 
шин, эксплуатирующихся в смешанных 
дорожных условиях (примерно Ѵз Дороги 
с твердым .покрытием и ®/з — грунтовые), 
равна 40—50 тыс. км. Лимитируется она 
износом грунтозацепов. Каркас шин, 
как правило, остается в хорошем состоя- 
нии. Эго делает целесообразным восста- 
новление изношенного протектора. 

Совершенствование технологии изго- 
тов.пения, правильная организация экс- 
плуатации, гаражного и путевого ремон- 
та арочных шин — большие и пока еще 
не используемые резервы дальнейшего 
повышения срока их службы. 

Влияние на работу трансмиссии. Пер- 
вые образцы арочных шин, имевшие 
мощные прямые грунтозацепы высотой 
до 60 мм и завышенный шаг, создавали 
вибрации в трансмиссии и ходовой ча- 
сти при движении автомобилей по твер- 
дым дорогам. На определенных скоро- 
стях движения наблюдались резонанс- 
ные колебания, отрицательно влиявшие 
на срок службы деталей. Этот недоста- 
ток был устранен в арочных шинах мо- 
делей Я-170А и И-213, которые имеют 
центральную беговую дорожку, меньший 
шаг, измененную форму и переменную 
высоту грунтозацепов. Это практически 
устранило вибрации в трансмиссии и хо- 
довой части и обеспечило возможность 






Рис. 3. Задние колеса а?ітомобіі 
лей ГАЗ и ЗИЛ с двухрядными коле- 
сами и широкопрофильной шиной. 


движения автомобилей но дорогам с 
твердым покрытием без ограничения 
скорости. 

Поскольку автомобиль, оснащенный 
арочными шинами, способен работать в 
более тяжелых дорожных условиях, в 
его трансмиссии могут быть и более вы- 
сокие крутящие моменты. 

Опыт эксплуатации показывает, что 
при соб.пюдении правил вождения авто- 
мобилей в условиях бездорожья срок 
службы деталей трансмиссии машин с 
арочными шинами может быть таким 
же и даже более высоким, нежели с 
обычными шинами. Это объясняется 
тем. что на мягких грунтах они имеют 
меньшее сопротивление движению и 
меньший коэффициент буксования. 

Автомобили с арочными шинами мо- 
гут эффективно использоваться во мно- 
гих областях народного хозяйства, в том 
числе на селе, на стройках, при про- 
кладке газо- и топливопроводов, линий 
связи, железных и шоссейных дорог, в 
геологоразведочных экспедициях и т. п. 

Кроме того, колеса с арочными шина- 
ми дают большой эффект при использо- 
вании нх на прицепах — бортовых и 
роспусках, — работающих на песке, тор- 
фяниках и других мягких грунтах. 


На основании опыта 
НАМИ рекомендует обо- 
рудовать арочными ши- 
нами 10 — 15 процентов 
парка тех автохозяйств, 
которые осуществляют 
перевозки в районах с 
малым числом усовер- 
шенствованных дорог. 

Исследования арочных 
шин послужили основой 
развития других, новых 
направлений в области 
создания колесных дви- 
жителей. Одно из них — 
разработка конструкций 
колес с шнрокопрофиль- 
ными шинами, имеющи- 
ми постоянное высокое 
давление воздуха. Они 
предназначены для заме- 
ны двухрядных колес 
грузовых автомобилей, 
прицепов, автобусов, 
троллейбусов и пр. 
(рис. 3). Благодаря ра- 
циональному профилю 
поперечного сечения та- 
ких шик достигается зна- 
чительная экономия де- 
фицитных материалов 


Применение их существенно улучшит 
динамические качества и топливную 
экономичность массовых моделей авто- 
мобилей. Важное значение имеет созда- 
ние колесных движителей для полно- 
приводных автомобилей с целью даль- 
нейшего повышения их проходимости, 
тяговых качеств. грузоподъемности, 
плавности хода и устойчивости. Речь 
идет о широкопрофильных шинах с ре- 
гулируемым давлением воздуха. 

Разрабатываются конструкции движи- 
телей для новых типов вездеходов сверх- 
высокой проходимости. Они позволяют 
эффективно эксплуатировать колесные 
машины как на сыпучих песках и в за- 
болоченной местности (рис. 4), так и на 
дорогах с твердым покрытием. Их отли- 
чительная особенность — возможность 
работы при очень низком давлении воз- 
духа, достигающем 0.15 кг/см^. Наряду 
с высокой проходзімсстью такие пневмо- 
катки обеспечивают хорошую плавность 
движения при отсутствии упругих эле- 
ментов подвески. 


Р и с. 4. Тягач на пневмокатках. 


СОВЕТУЯСЬ С ЧИТАТЕЛЯМИ 


КИЕВ 

На Киевском мотоциклетном заводе 
журнал «За рулем» читают многие, И их 
требования к журналу не ограничивают- 
ся только техническими вопросами. Это 
наглядно показала проведенная на заво- 
де читательская конференция. 

— Мне понравилась в журнале серия 
статей «Каким он будет» — о мотоцикле 
будущего. — сказал технолог Филип- 
поВі — Я как бы иными глазами взгля- 
нул на привычную, ежедневно проходя- 
щую перед тобой машину, отчетливей 
увидел ее достоинства и недостатки и то, 
к чему следует стремиться. В художест- 
венном оформлении журнала, мне кажет- 
ся, следует наряду с фотографиями 
больше использовать и рисунки. 

— Я много лет читаю журнал, так 
начал свое выступление инженер-конст- 
руктор Неемченко. — но ни в одном из 
номеров не нашел материалов о спец- 
одежде для людей различных профессий, 
связанных с авто- и мототранспортом. 
Как сейчас одеты многие шоферы, сле- 
сари автобаз, мотогонщики и так далее? 
мало того что неряшливая, некрасивая 
одежда влияет на настроение работаю- 
щего и снижает, таким образом, произво- 
дительность труда, в ряде случаев такой 
разнобой просто опасен. При езде на мо- 
тоцикле, например, специальная одежда 
предохраняет в случае падения от серь- 
езных травм. Было бы неплохо, если бы 
журнал дал образцы такой одежды, быть 
может, даже с выкройками. Если таких 
образцов нет, надо поставить перед 
швейной промышленностью вопрос об их 
создании. Этого требуют современные 
нормы технической эстетики. 

— Хорошо, что журнал уделяет много 
внимания правилам уличного движе- 
ния. — сказал старший контрольный ма- 
стер моторного цеха Кривохацкий. 

Выступление преподавателя автодела 
тов. Теренина тоже было посвящено пра- 
вилам уличного движения. По его мне- 
нию, следует подробно разбирать наибо- 


лее важные пункты этих правил поиво- 
Днть конкретные примеры их наруше- 

Журнал помогает нам, мотоспортс- 
менам. — заявил мастер спорта Номан- 
нук, но мы ждем еще большей помо- 
щи. Материалов по различным соревно- 
ваниям дается много, но часть из них 
неконкретна, носит информационный ха- 
рактер. Хотелось бы читать такие статьи 
где рассказывалось, за счет чего лучшие 
гонщики добиваются успеха, 

Тов. Романчук рекомендовал ввести 
рубрику «Молодому шоферу», по типу 
«Вам, молодые мотоциклисты». 

Конструктор тов. Светненко выразил 
пожелание, чтобы в журнале печатались 
хорошие научно-фантастические и юмо- 
ристические рассказы, чтобы больше 
страниц посвящалось деятельности авто- 
и мотозаводов. Неплохо было бы поме- 
щать рекомендации по самостоятельному 
изготовлению простых, но нужных при- 
боров для контроля работы машины в 
пути. 

— Направленность журнала верна, — 
сказал главный конструктор завода 
т. Мухин. — но надо еще больше давать 
материалов, посвященных технике, а в 
обзоре спортивных событий преломлять 
технику через спорт. В «Новостях зару- 
бежной техники» хотелось бы видеть бо- 
лее подробные описания машин. 

Начальник бюро технической инфор- 
мации тов. ШихтмеЙстер поставил вопрос 
о том, чтобы конструкторы, технологи, 
рабочие, спортсмены завода приняли бо- 
лее широкое участие в работе журнала. 

— Нам следует писать в жур'нал об 
особенностях эксплуатации уже выпу- 
щенных машин, о ремонте, о профилак- 
тическом осмотре, о новых конструкци- 
ях. — сказал тов. Шихтмейстер. — Тог- 
да наши знания не останутся достоянием 
узкого круга лиц. 

Читательская конференция показала 
большую заинтересованность участников, 
желание видеть журнал лучше, содержа- 
тельнее, красивее. 


хотя письмо 

и НЕ ОПУБЛИКОВАНО 

ЗАПРАВКА МОТОЦИКЛОВ 
ОРГАНИЗОВАНА 

1| итатель журнала «За рулем» 
ТОВ. Телегин из города Воронежа 
обратился в редакцию с письмом, в ко- 
тором сообщает, что при бензоэаправоч 
ных станциях г. Воронежа отсутствуют 
специально оборудованные установки 
для заправки мотоциклов. 

Как сообщил редакции заместитель 
председателя исполкома Воронежского 
Совета депутатов трудящихся тов. Фрун- 
дин, заправка мотоциклов смесью бензи- 
на и масла организована нефтебазой с 
15 августа этого года на бензозаправоч- 
ной станции, расположенной на Задон- 
ском шоссе. 


ГАРАНТИЙНАЯ СТАНЦИЯ ДОЛЖНА 
РАБОТАТЬ ЛУЧШЕ 

1і| итатель нашего журнала Л. Д. Сав- 
чук из Ленинграда написал в ре- 
дакцию о низком качестве ремонтных 
работ на гарантийной станции. 

Как сообщил редакции заведующий 
промышленно-транспортным отделом Ле- 
нинградского горкома КПСС тов. Ива- 
новский, фанты, приведенные в письме, 
имели место, Н,зчальннку гарантийной 
станции тон. Шилову указано на недо- 
пустимость подобного откошеннн к нуж- 
дам автолюбителей. 
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по ВИДАМ РАБОТ 


П ри существующей программе под- 
готовки шоферов преподаватель 
объясняет учащимся устройство и ра- 
боту каких-либо узлов или систем авто- 
мобиля, переходя затем к изучению их 
неисправностей и работ по техническо- 
му обслуживанию, Возникает вопрос; а 
как же изучать самим эти работы? 

Ведь в учебниках приводится лишь 
список их, и почти не излагаются спосо- 
бы выполнения. С другой стороны, если 
проанализировать содержание раздела 
«Ремонт автомобиля» в программах по- 
вышения квалификации шоферов, мож- 
но увидеть, что практические работы 
по его отдельным темам, по существу, 
относятся к техническому обслужива- 
нию. Например, в практических зада- 
ниях к теме І6 указано: «Регулировка 
установки передних колес. Регулировка 
рулевых механизмов. Регулировка тор- 
мозных механизмов и тормозных при- 
водов. Регулировка сцепления и его 
привода. Регулировка главных передач 
и дифференциала». 

Такая практика обучения техническо- 
му обслуживанию и ремонту автомоби- 
ля не учитывает новых требований к 
подготовке специалистов. 

Думается, что учебный материал по 
этим предметам должен отражать неза- 
висимые от организации технического 
обслуживания или ремонта работы, 
возникающие при эксплуатации машины, 
а последовательность изложения его — 
соответствовать технологическому про- 
цессу. 

Пора отказаться также от «марочно- 
го» и «узлового» подхода при изучении 
вопросов технического обслуживания и 
ремонта машин. Курсанты должны 
представлять себе их, как систему ра- 
бот, проводимых в определенной по- 
следовательности, и уметь выполнять все 
операции в соответствии с техническими 
условиями и квалификационными требо- 
ваниями. 

' На наш взгляд, занятия по техниче- 
скому обслуживанию автомобилей пос- 
ле изучения устройства машины или 
группы родственных машин и ухода за 
их агрегатами и приборами могут про- 
ходить по следующему плану: 

1. Необходимость и организация пла- 
ново-предупредительной системы техни- 
ческого обслуживания подвижного со- 
става автомобильного транспорта в 
СССР — 2 часа. 

2. Уборочно-моечные «работы (оборудо- 
ваиие, приспособления и технология) — 
2 часа. 

3. Контрольно-осмотровые работы (обо- 
рудование, приспособления, приборы и 
инструмент, технология и техничеснне 
условия) — 6 часов. 

4. Регулировочные работы — 6 часов. 

5. Крепежные работы (оборудование, 
приспособления, инструмент) — 2 часа. 

6. Сиазочно-заправочные работы (обо- 
рудование, приспособления и материа- 
лы) — 2 часа. 

7. Специальные работы и типовой пе- 
речень обязательных работ При различ- 
ных видах технического обслуживания 
автомобилей — 2 часа. 

Ознакомившись с классификацией тех- 
нического обслуживания, учащиеся долж- 
ны твердо усвоить, какие работы прово- 
дятся при различных его видах. Прело- 


О СОДЕРЖАНИИ И МЕІОДИКЕ 
ИЗУЧЕНИЯ ТЕХНИЧЕСКОГО 
ОБСЛУЖИВАНИЯ И РЕМОНТА 
АВТОМОБИЛЕЙ 


даватель рассматривает все эти работы 
как отдельные элементы единого техно- 
логического процесса и подчеркивает 
определенную последовательность их 
выполнения. 

Особое внимание преподаватель дол- 
жен обратить на контрольно-осмотро- 
аые работы. Задача состоит в том, что- 
бы в процессе занятий учащиеся пол- 
ностью овладели методами проведения 
контрольно-осмотровых работ по лю- 
бой марке автомобиля, то есть усвоили 
общетехнические принципы их выпол- 
нения. 

В ходе контрольно-осмотровых работ 
используются определенные методы 
проверки технического состояния маши- 
ны, такие, как метод визуального осмот- 
ра, прослушивания, приведения в дей- 
ствие, перемещения, простукивания, из- 
мерения и испытания. 

' Опыт показывает, что для понимании 
каждого типа проверки достаточно 
обяснить его учащимся на двух-тре* 
примерах, а затем закрепить на прв^ - 
тике. 

Для примера разберем один из 
них — метод приведения в действие. 
Учащимся рассказывается, что для про- 
верки действия педалей, рычагов и кно- 
пок управления двигателем, контроль- 
но-измерительных приборов и стекло- 
очистителя достаточно привести их в ра- 
бочее состояние. Сравнив затем ре- 
зультат действия с техническими усло- 
виями, можно определить, есть ли не- 
обходимость в регулировке или ремон- 
те узла или прибора. 

Практика преподавания технического 
обслуживания автомобилей сложилась 
так, что каждая регулировочная работа 
рассматривается учащимися самостоя- 
тельно по каждому узлу машины (под- 
шипники колес, подшипники ведущей 
шестерни главной передачи и т. д., ко- 
нические зубчатые передачи, рулевой 
механизм). В результате, когда курсан- 
там надо отрегулировать деталь, уже 
известную им, но ранее специально на 
занятии не разбиравшуюся, они испы- 
тывают серьезные затруднения. 

Нам кажется целесообразным иной 
путь. Преподаватель объясняет, напри- 
мер, какие типы подшипников применя- 
ются на автомобиле, в каких узлах они 
используются, а затем переходит к из- 
ложению сущности их регулировки. Ска- 
жем, ролико-конические подшипники 
регулируются сближением обойм. Сле- 
дует рассказать, с какой целью это де- 
лается, какие средства могут служить 
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для перемещения обоймы (гайки, бол- 
ты) и ее фиксации (контргайки, про- 
кладки, стопорньіе шайбы), привести 
различные примеры перемещения и 
фиксации обойм подшипников при ре- 
гулировке узлов автомобиля. Этим до- 
стигается общетехнический характер 
знаний учащихся и значительная эконо- 
мия времени на объяснения. В автомо- 
биле насчитывается примерно до деся- 
ти регулируемых подшипников, поэто- 
му если сравнить эти методы только по 
времени, то станет очевидным, что ши- 
роко распространенный прием после- 
довательного изучения регулировок за- 
нимает значительно больше времени, 
чем рекомендуемый. ' 

Способы проведения этих работ уча- 
щиеся освоят НВ практических занятиях, 
самостоятельно выполняя регулировку 
агрегатов и узлов автомобиля по зада- 
ниям и инструкционным картам. 

На теоретических занятиях по теме 
«Смазочно-заправочные работы» уча- 
щиеся должны познакомиться с необхо- 
димостью выполнения смазочно-запра- 
вочных операций, оборудованием, при- 
способлениями и материалами. Форму- 
лируя требования к условиям работы 
сопряженных узлов механизмов, исходя 
из их конструкции и сопоставляя свой- 
ства различных марок смазок, можно 
добиться того, что курсанты будут са- 
мостоятельно подходить к выбору сма- 
зочных материалов. Такие знания не 
«привязывают» учащихся к одному узлу 
конкретной марки автомобиля, а дают 
возможность осмысленно подобрать 
смазочный материал для агрегата лю- 
бого автомобиля. 

Теоретические занятия по теме «Кре- 
пежные работы» строятся так, чтобы по- 
казать учащимся необходимость креп- 
ления резьбовых соединительных дета- 
лей для обеспечения нормальной и 
безопасной работы агрегатов и автомо- 
биля в целом. Кроме того, более по- 
дробно следует ознакомить их с влия- 
нием момента затяжки гаек на плот- 
ность соединения деталей узла, где по 
условиям работы необходима герметич- 
ность (блок цилиндров и т. п.). 

В период перехода к осенне-зимней 
или весенне-летней эксплуатации при 
ТО-2 выполняются и специальные се- 
зонные работы: промывка картеров аг- 
регатов, заправка их смазочным мате- 
риалом, измерение плотности электро- 
лита и т. д. 

Руководствуясь такими же общетех- 
ническими принципами, следует распо- 
лагать учебный материал и по теме 
«Ремонт автомобилей», разделив его не 
моечные, разборочные, дефектовочные, 
восстановительные, комплектовочные, 
сборочные и испытательные работы. 

Подобный подход к отбору учебного 
материала и методике изучения его по- 
может преодолеть существующие еще 
недостатки в производственном обуче- 
нии шоферов. 

Б. ГЕЛЬБУРТ, 
инженер. 




Ленинград, А. ШДМАРИНУ 

Вас интересует вопрос о пригодности 
различных сортов масел и бензинов для 
отечественных и импортных двухтактных 
мотоциклов. 

Для смазки двухтактных двигателей 
мотоциклетного типа можно применять 
все автотракторные и авиационные мас- 
ла, имеющие вязкость не менее 10. 
Предпочтительны масла с высоким 
вязкостным показателем (МС-20, МК-22), 
ссобонно летом или в тяжелых дорож- 
ных условиях. 

Дизельное масло также годится 
для этих целей, так как оно приготов- 
ляется из МК-22 и индустриальных ма- 
сел, к которым добавлены специальные 
присадки. 

, Мотоциклистам следует помнить, что 
; применять дизельное масло для состав- 
, ления бензино-масляной смеси можно 
I только с неэтилированным бензином. 
9 Добавленная к маслу присадка несовме- 
I стима с тетраэтиловым свинцом, нахо- 
I дящимся в бензине. 

^ Всем маслам, выпускаемым нашей 
промышленностью, присваивается опре- 
деленная марка. 

Чтобы уметь расшифровать ее, сле- 
дует запомнить, что буква «А» означает: 
масло относится к классу авто-трактор- 
ных; «М» — авиационных. Вторая буква 
указывает способ очистки. «К», напри- 
мер, — кислотная очистка, «С» — селек- 
тивная. Маленькая буква «п» показы- 
вает, что масло содержит моющую, 
противоокислительную или универсаль- 
ную присадку. Буква «3» говорит о том, 
что масло загущено, то есть содержит 
вязкостную присадку. 

Цифры, следующие через тире за 
буквенным обозначением, указывают, 
какую кинематическую вязкость, выра- 
женную в сантистоксах, имеет масло 
этих марок при температуре 100°С. 

Сорт бензина определяется также 
особой маркировкой. Автомобильным 
присвоена буква «А», авиационным — 
«Б». Следующая после буквы цифра 
определяет октановое число данного 
бензина. 

Применение бензина с октановым 
числом выше указанного в заводской 
инструкции не только не повредит дви- 
гателю, но и в известной степени улуч- 
шит условия его работы, а следователь- 
но, и долговечность. 

' Применение же бензина с октановым 
числом ниже рекомендованного завод- 
ской инструкцией неизбежно приведет 
к ухудшению работы двигателя, паде- 
нию мощности и более быстрому из- 
носу. 

Калининград обл., Л. ВОЛКОВУ, 

А. НЕСТЕРЕНКО, К. ШАРЕНДО и Др. 

Вы пишете, что в Калининграде вла- 
дельцы индивидуальных автомобилей 
круглый год — и зимой и летом — пла- 
тят за пользование водой для мытья ав- 
томашин из расчета 10 400 литров в ме- 
сяц. 

Вот что нам сообщили по этому пово- 
ду в Управлении водопроводно-канали- 
зационного хозяйства Министерства 


коммунального хозяйства РСФСР. Мини- 
стерство приказом N6 243 от 9 августа 
1960 года утвердило Правила пользова- 
ния коммунальным водопроводом, в ко- 
торых сказано; в случаях гаражного 
хранения автомобилей расходование 
воды на мытье их должно контролиро- 
ваться водомером, установленным на 
отдельном вводе; если же она берется 
из водоразборных колонок, то незави- 
симо от способа хранения автомобиля 
потребление воды учитывается следую- 
щим образом; для мытья легкового ав- 
томобиля в среднем 2—3 ведра, или 
около 25 литров; при мытье автомобиля 
шлангом расход воды устанавливается в 
150 — 200 литров. 

Для определения месячной нормы 
расхода воды следует учитызать, что 
мойка автомобиля, как правило, произ- 
водится через день, а поэтому приведен- 
ные выше цифры следует умножить на 
15. Таким образом, месячная норма во- 
ды составит 375 литров в первом слу- 
чае и 3000 литров — во втором. 

Взимание платы за воду на мытье ав- 
томобиля должно прекращаться с на- 
ступлением первых заморозков до теп- 
лых дней. 

Кроме мытья автомобиля, вода расхо- 
дуется также не заполнение системы 
охлаждения, емкость которой колеблет- 
ся от 7,5 («Москвич») до 12,5 литра 
(ГАЗ-12). Для упрощения расчетов уста- 
новлено, что заправку системы охлаж- 
дения автомобиля производят один раз 
в месяц вне зависимости от времени 
года. 


Поселок Суурпеа Эстонской ССР, 

В. РУТКОВСКОМУ и др. 

Вас интересует вопрос: можно пи 
применять для двигателя «Волги» и 
«Москвича» дизельное масло 
взамен СУ! 

Дизельное масло Д-1 1 предназначено 
для смазки быстроходных автотрактор- 
ных дизелей в летнее время, а Д,^-8 — 
в зимнее. По своим характеристикам 
дизельные масла Дц^-8 и Д^-11 подходят 
для двигателей автомобилей «Москвич» 
и «Волга» в качестве заменителей. Од- 
нако вязкость их должна быть несколь- 
ко понижена добавлением веретенного 
масла. 


г. Соль-Илецк Оренбургской области, 
И. ВАЙСМАНУ 

Вы спрашиваете; можно ли при отсут- 
ствии дизельного масла Діѵ-И приме- 
нять в двигателе автомобиля «Запоро- 
жец» масло Д,^-141 

Дизельное масло отличается 

от Д,^-1 1 более высокой вязкостью, и его 
применение в летнее время в двигателе 
«Запорожца» взамен Дц,-!! возможно, 
но при этом вязкость масла надо умень- 
шить, разбавив его веретенным маслом. 
Если же двигатель изношен, в летнее 
время можно применять неразбавлен- 
ное масло Д|і-!4. 


г. Черняховск Ленинградской области, 
А. ШОРОХОВУ 

Вы написали о том, что изданный в 
1960 году «Атлас автомобильных дорог 
СССР» интересует многих автолюбите- 
лей, но его трудно приобрести, 

В московском магазине «Карта — поч- 
той» нем сообщили, что названный ат- 
лас можно получить по почтовому за- 
казу наложенным платежом. Вот адрес 
магазина: г. Москва, Е-116, ул. Энерге- 
тическая, 8, магазин № 104. «Карта — 
почтой». 

г. Свердловск, А. А. ДЮНДИНУ 

Вы просите рекомендовать состав для 
лучшей окраски дна кузова автомобиля. 

В этих целях можно применять свин- 
цовый сурик, битумный лак и антикор- 
розийный лак № 177, которые прибли- 
зительно равноценны в смысле защитъ) 
металла от коррозии. Применение нит- 
рошпвклевки, нитроэмали и других за- 
менителей для этих целей нецелесооб- 
разно. 

Ленинград, тт. КОЗЬМИНУ и ВОЛКОВУ 

Вопрос о том, как устранить подтека- 
ние воды в кузов автомобиля между 
стеклами и уплотнителем, интересует 
многих водителей. 

Если течь небольшая, то можно по- 
пытаться устранить ее без снятия стек- 
ла. Делается это так; отводя край рези- 
нового уплотнителя, вставляют в обра- 
зовавшуюся щель деревянные клинья. 
После просушки места подтекания вво- 
дят посредством деревянной палочки 
водоупорную мастику А-20-У. Предвари- 
тельно рекомендуется снять декоратив- 
ные планки, прикрывающие уплотни- 
тель. Вместо мастики можно самому 
приготовить водоупорную замазку, сме- 
шав 2 объемных части клея БФ-2 с 7-ю 
объемными частями графитового 
порошка. Затем их нужно замешать до 
консистенции густого теста. При вве- 
дении этой замазки желательно края 
герметизируемых деталей смазать кле- 
ем БФ-2. Для герметизации соединения 
можно воспользоваться также резино- 
вым клеем. Его можно вводить в паз 
посредством медицинского шприца, 
отогнув край уплотнителя. Если же течь 
происходит на большой длине, тогда 
нужно проделать следующее. Снять 
стекло, затем освободить уплотнитель. 
После этого вьгмыть и высушить их. 
Стекло устанавливается обратно так: 
кромка стекла и паз уплотнителя обез- 
жириваются спиртом и покрываются 
слоем резинового клея. После просуш- 
ки уплотнитель надевается на стекло. 
Затем края фланца оконного проема и 
наружный паз уплотнителя смазываются 
водоэапорной мастикой. В наружный 
паз звклвдь)вается шнур диаметром 
3 — 5 мм или монтажный провод с пласт- 
массовой изоляцией. Концы его выво- 
дят внутрь кузова в центре уплотнителя 
внизу. После этого стекло с уплотните- 
лем снаружи прикладывается к фланцу 
оконного проема, а конць) шнура вво- 
дят внутрь кузова, легкими скользя- 
щими ударами осаживая стекло. 
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С каждым днем растет поток машин на транспортных ар- 
териях Москвы, напряженнее становится их пульс. 
И все новые задачи встают в организации потоков и 
движения на улицах столицы. 

Наш корреспондент обратился с рядом вопросов к на- 
чальнику Отдела регулирования уличного движения и Гос- 
автоинспекции Управления охраны обіцественного порядка 
г. Москвы полковнику милиции В. Н. Придорогину. Его рас- 
сказ будет, несомненно, интересен и для автомобилистов, 
живущих в других городах страны. 


— Мне хотелось бы напомнить читателям о некоторых 
особенностях в планировке столицы и организации движения 
3 ней, — начал беседу Владимир Николаевич Придорогин. — 
В Москве основные (вылетные) магистрали начинаются от 
Кремля и ведут, как и много веков назад, на Ярославль, Нов- 
город, Рязань, Владимир и другие древние города Руси. Со- 
единяют их Бульварное и Садовое кольца и валовые улицы, 
проходящие вдоль бывших дорог у стен крепостных укреп- 
лений. 

Таким образом, исторически сложившаяся радиально-коль- 
цевая планировка сложной сети московских улиц во многом 
предопределила направление потоков транспорта и в настоя- 
щее время. Скажем прямо; это вызывает многие трудности. 

Что же предпринимается для улучшения организации дви- 
жения и повышения его безопасности! 

— Сейчас в Москве разрабатывается комплексная схема 
организации движения транспорта; предусматривается строи- 
тельство многочисленных транспортных сооружений. 

Чтобы снять транзитный транспорт с центральных улиц, 
построена и введена в строй Московская автомобильная коль- 
цевая дорога, а в недалеком будущем станут трассами не- 
прерывного движения Садовое кольцо. Ломоносовский про- 
спект, Новый Арбат и другие магистрали. 

Однако сами по себе инженерные сооружения не могут 
в полной мере ликвидировать чрезмерную загрузку некото- 
рых улиц. Приходится искать новые решения в организации 
движения транспорта и пешеходов, особенно в старой части 
города. 

Много полезных советов по упорядочению городского 
движения дал Никита Сергеевич Хрущев, который знакомился 
с ходом строительства и реконструкции Москвы. 

Сейчас на ряде улиц и части проспекта Маркса установ- 
лено одностороннее движение. Это нововведение по досто- 
инству оценили водители; теперь поездка через центр зани- 
мает гораздо меньше времени. Только на пяти регулируемых 
перекрестках проспекта Маркса задержки транспорта сокра- 
тились на 50 с лишним тысяч часов в год. Это значит, что по 
сравнению с прошлым годом будет сэкономлено 65 тысяч 
рублей государственных средств. 

Однако, несмотря на заманчивость такой организации дви- 
жения, отсутствие близлежащих параллельных улиц и распо- 
ложение маршрутов городского транспорта не позволяют 
полностью перейти на одностороннее движение в центре Мо- 
сквы. Поэтому принято решение вводить частичное односто- 
роннее движение; общественный транспорт (автобус, троллей- 


бус) идет в двух направлениях, остальной — в одном. Так, на- 
пример, сделано на улицах Мытной, Сретенке, Дзержинского, 
Кирова. 

Как отразилось это на пропускной способности улиц! 

— В июне мы провели первые подсчеты; по Петровке и 
Пушкинской, например, поток транспорта увеличился ча 
100 машин в час: на проспекте Маркса — на 260. Необычно 
возросла интенсивность движения на улицах Кирова — 400 
машин в час, и Манежной — до 630. 

Это результат увеличения эксплуатационной площади про- 
езжей части улиц и, во-вторых, упрощения схем светофорной 
сигнализации, сокращающей остановки транспорта у пере- 
крестков. 

Безопасней ли стало пешеходам на улицах с односторон- 
ним движением! 

— Безусловно. Благодаря возросшей пропускной способ- 
ности улиц увеличились интервалы между волнами транс- 
порта, и пешеходы легко переходят улицу. Кроме того, пе- 
шеходам стало легче ориентироваться, с какой стороны идет 
транспорт, откуда он может появиться. Для большей безо- 
пасности мы все же установили на пешеходных переходах 
транспаранты с надписью; «Внимание! Движение только спра- 
ва» (или слева, в зависимости от направления движения). И 
что особенно радует — количество дорожных происшествий 
на этих улицах в сравнении с соответствующим периодом 
прошлого года уменьшилось. 

В последнее время много говорят о системе гибкого ре- 
гулирования движением. В чем ее особенность! 

— Особенность именно в гибкости использования уже из- 
вестных средств регулирования. Скажем, все прывыкли к то- 
му, что осевая проходит по центру улицы и делит проезжую 
часть на две равные полосы. Но всегда ли это оправдано? 
Нет. Например, при анализе потоков транспорта на улице 
Горького в разное время суток было установлено, что в ут- 
ренние часы основная масса транспорта движется в сторону 
центра, а в вечерние часы наоборот — на Ленинградское 
шоссе. Получилось, что в определенное время одна полови- 
на улицы забита машинами, а по второй едут редкие одиноч- 


Возник вопрос: а нельзя ли использовать для движения 
эту свободную часть улицы? Так появилась «перемещаю- 
щаяся осевая» (см. фото внизу). 

Оборудование ее несложно. На проезжей части наносятся 
две осевые линии, образующие в центре улицы резервную 
зону. Над ней у перекрестков подвешиваются светофоры с 
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ПРОДИКТОВАНО жизнью 


Ж урнал еще не кончил печатать се- 
рию статей о проектирующихся 
изменениях в «Правилах движе- 
ния по улицам и дорогам Союза ССР», 
как на редакционный стол легли первые 
читательские отклики. Почта и сейчас 
приносит каждый день все новые и но- 
вые письма. О чем они говорят, как 
восприняты намечаемые нововведения? 

«Хорошие, прогрессивные и главное — 
нужные изменения предполагается вне- 
сти в Правила движения». Это строки из 
письма ленинградца А. Молева, и мы не 
случайно начинаем ими наш обзор: они 
выражают мысли подавляющего боль- 
шинства читателей, принявших участие в 
обсуждении статей «Продиктовано 
жизнью» (см. «За рулем», 1963, №№ 5, 
6, 7, 8). Таково общее мнение и тех, кто 
целиком разделяет предлагаемые из- 
менения, и тех, кто в чем-то не согла- 
сен с некоторыми положениями. 

Итак, наши читатели — за новую ре- 
дакцию Правил движения. Наибольшее 
удовлетворение вызвало, как и следо- 
вало ожидать, упрощение зон действия 
дорожных сигнальных знаков и правил 
проезда нерегулируемых перекрестков, 
хотя в этом направлении, по мнению 
ряда читателей, работа еще не закон- 
чена. «Мне представляется, — пишет ав- 
толюбитель В. Лхрамеев из Москвы, — 
что определение зоны действия основ- 
ных запрещающих знаков по расстоя- 
ниям, указанным в дополнительных таб- 
личках, хотя и проще ранее применяв- 
шихся способов, но вызывает некоторые 
затруднения. Водителю придется от- 
влекать внимание от наблюдения за до- 
рогой и окружающей обстановкой, за- 
поминать показания спидометра, про- 
изводить необходимые вычисления». Не- 
удобно, на его взгляд, определять зону 
действия знака и по границе населен- 
ного пункта, ибо в целом ряде случаев 
она четко не выделена. Тов. Ахрамеев 
предлагает главную роль в определении 
зон действия запрещающих знаков пре- 
доставить знаку «Конец ограничений» и 
только в виде исключения пользоваться 
дополнительными табличками или дру- 
гими способами. 

Тов. Ахрамеева поддерживают и не- 
которые другие читатели. Однако их 
предложения только на первый взгляд 
ликвидируют возникающие трудности. 
Давайте представим себе, сколько до- 
полнительно придется установить зна- 


ОБСУЖДАЕМ ИЗМЕНЕНИЯ 
В «ПРАВИЛАХ ДВИЖЕНИЯ 
ПО УЛИЦАМ И ДОРОГАМ 
СОЮЗА ССР» 

ков на улицах наших городов и дорогах, 
если пойти этим путем! Да и как узнать, 
какой именно из запрещающих знаков 
утратил свое действие, если их до этого 
встретилось несколько? Видимо, тут на- 
до еще хорошо подумать. 

Многие водители, которым в резуль- 
тате индивидуальных регулировок и до- 
водки двигателя удалось добиться повы- 
шения его мощности, не согласны с ре- 
шением ограничить максимальную ско- 
рость автомобилей на загородных доро- 
гах той, что указана для них в заводской 
характеристике. А как быть, спрашива- 
ют они, если, например, на автомобиль 
«Москвич-401 » установили двигатель 
модели «407»? Какой должна быть для 
него максимальная скорость? 

Возражают против ограничения ско- 
рости и мотоциклисты. Они мотивируют 
это тем, что для мотоциклов заводы- 
изготовители не устанавливают верхне- 
го предела скорости, а указывают лишь 
«не менее такой-то». 

Заинтересовали читателей и новые 
правила проезда нерегулируемых пере- 
крестков. По проекту все механические 
транспортные средства (кроме трамвая) 
на равнозначных перекрестках не будут 
иметь преимуществ друг перед другом. 
А как же поступать, если они подъеха- 
ли со всех четырех сторон почти одно- 
временно? Этот вопрос задают инженер 
Ю. Тальновский (Свердловск), препода- 
ватель из Луганска В. Резников и дру- 
гие. Не следует ли оговорить это поло- 
жение в Правилах движения? 

Немалое место среди полученных ре- 
дакцией писем занимают и такие, авто- 
ры которых против предполагаемого 
запрещения остановки и стоянки транс- 
портных средств на левой стороне улиц 
и дорог. «Ведь в этом случае, — заме- 
чает, в частности, преподаватель Г. Ива- 
нов из г. Мелекесса, — для того чтобы 
высадить пассажиров или разгрузить ав- 
томобиль, а затем двигаться в прежнем 
направлении, водителю придется дваж- 
ды разворачивать машину, создавая зна- 
чительные помехи другим». По мнению 
автора письма, разрешение остановки 


и стоянки на любой стороне, удобной 
водителю, — прогрессивная мера, ис- 
ключающая лишние маневры и облег- 
чающая труд шоферов. Аналогичные до- 
воды содержатся и в других письмах. 

Есть и такое соображение: разрешить 
остановку и стоянку на левой стороне 
тех улиц и дорог, с правой стороны ко- 
торых расположены обособленные трам- 
вайные пути. Эта мысль выражена, на- 
пример, в письме шофера В. Ефремова 
из колхоза «Пригородный» Ульяновской 
области. 

Ряд замечаний относится к новым 
предписывающим знакам. Несомненно, 
что они позволят уменьшить общее чис- 
ло устанавливаемых знаков. Однако ав- 
торы некоторых писем высказывают опа- 
сение, не будут ли они в условиях недо- 
статочной освещенности или плохой ви- 
димости смешиваться с противополож- 
ными им по смыслу и значению запре- 
щающими знаками, отличающимися 
только цветом и каймой. Есть также 
предложения называть эту группу зна- 
ков не «предписывающими» а «разре- 
шающими», так как они не предписыва- 
ют движения только по данному проез- 
ду, а лишь разрешают его определен- 
ному виду транспортных средств. Нако- 
нец, читатель О. Лаврик из села Требе- 
сауцы Молдавской ССР справедливо 
указывают на необходимость записать в 
Правилах, что знак «Движение только 
прямо», установленный в проезде с од- 
носторонним движением, не запрещает 
поворты налево для въезда во двор. 

Мы получили и еще одно письмо из 
Молдавии. Его прислал шофер колхоза 
«Искра» Флорештского района М. Вред- 
ник. Он с возмущением пишет о тех, кто 
садится за руль в нетрезвом состоянии 
Сельский водитель предлагает указать в 
Правилах, что при первом же случае 
управления автомобилем в нетрезвом 
состоянии водитель лишается прав на 
срок до трех лет. 

Наконец, авторы многих писем просят 
тщательнее отредактировать все статьи 
«Правил движения по улицам и дорогам 
Союза ССР». 

Разумеется, мы не смогли познако- 
мить читателей с содержанием каждого 
письма. Но все они — и те, что увидели 
свет на страницах журнала, и те, о кото- 
рых мы не успели рассказать, — будут 
рассмотрены при окончательном редак- 
тировании новых Правил. 


красным и зеленым сигналами. Табличка под ними сообщает, 
что эти светофоры разрешают или запрещают проезд только 
по резервной зоне. Когда горит зеленый сигнал — водитель 
может двигаться по резервной зоне. В это время для встреи- 
ного транспорта в светофоре с противоположной стороны 
горит красный сигнал, запрещающий въезд за осевую. 

Таким образом, перемещающаяся осевая расширяет про- 
езжую часть для более насыщенного потока транспорта, по- 
зволяет рационально использовать каждый метр мостовой и 
экономит время. Кстати, вскоре переключение светофоров 
будет автоматическое. Электронные счетчики, расположен- 
ные под землей, сообщают на центральную автоматическую 
станцию ОРУД, какое количество машин идет в каждом на- 
правлении. В соответствии с этим резервную зону и «откры- 
вают» с той или другой стороны. 

К системе гибкого регулирования следует также отнести 
изменение режима движения по времени суток и интенсив- 
ности движения (ограничения поворота, скорости и т. д.). 


Уже сейчас на Ярославском, Рублевском, Дмитровско.м 
шоссе и других намечено запретить обгон только в часы наи- 
более интенсивного движения — с 8 до 20 часов. 

Несомненный интерес, на наш взгляд, представляет ис- 
пользование резервной зоны транспортом, идущим на разво- 
рот или поворот. Для этой цели мы устанавливаем новый 
указатель, предлагающий водителям делать разворот в два 
ряда, а также разъясняющий, как заехать в «карман» бывшей 
резервной зоны (фото вверху). 

— Работа над совершенствованием организации движения 
в столице не прекращается, — сказал в заключение беседы 
тов. Придорогин. — Но должен подчеркнуть: она принесет 
успех только в том случае, если все — и водители и пешехо- 
ды — будут внимательны на улицах и, конечно, не будут на- 
рушать правил движения. Ведь цель у нас общая: сделать 
столицу городом образцового движения транспорта и пешехо- 
дов. 

Фото Э. Зимина 
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Готовьте с ь 
к спартакиаде! 

Близится III Всесоюзная спартакиада по техническим видам спорта. Не за горами 
первые старты. К ним сейчас готовятся милпиоиы юношей и девушек нашей страны, 
в том числе автомобилисты, мотоциклисты, водномоторииии. 

Статьей «Как построить карт» журнал «За рулем» начинает публикацию серии ма- 
териалов в помощь спортсменам, тренерам, судьям и организаторам соревнований 
спартакиады. Мастера спорта поделятся опытом подготовки машин и состязаниям, 
ведущие тренеры расскажут о своей работе с питомцами, а лучшие судьи — о судей- 
стве. Дадут советы своим молодым коллегам и организаторы крупных спортивных 
встреч. На страницах журнала будут помещаться также консультации, связанные с под- 
готовкой и III Всесоюзной спартакиаде по техническим видам спорта 


Л юбителей автомобильного спорта 
карт привлекает тем, что его мож- 
но построить своими силами в 
условиях небольшой мастерской или га- 
ража. 8 самом деле, гоночный микро- 
автомобиль не имеет кузова, он оснащен 
вполне доступным мотоциклетным дви- 
гателем рабочего объема от 50 до 
175 см®, для сооружения его не требуют- 
ся дефицитные материалы и сложное 
оборудование. Федерация автоспорта 
СССР утвердила технические требования 
к картам, в которых подчеркивается 
предельная простота этих машин. 


РАМА. Основная несущая часть кар- 
та — рама — должна быть простой по 
устройству, прочной и обеспечивать 
удобную посадку гонщика. 

В настоящее время получили развитие 
два типа рам — пространственные (фер- 
менные) из тонкостенных труб (фото 1) 
и плоские (фото 2 и 3). Последние нахо- 
дят более широкое распространение. Они 
обычно легче, весьма просты в изготов- 
лении и менее жестки (это имеет боль- 
шое значение, если учесть, что у карта 
вапрещена подвеска колес). 

Основная несущая часть рамы — лон- 
жероны — изготовляется из труб леги- 
рованной стали диаметром 30 — 35 мм, 
толщиной 1,5—2 мм. Можно применять 
цельнотянутые или эпектросварные 
трубы из стали 20, однако прочность 
конструкции при той же размерности, 
что н из легированной стали (ЗОХГСА). 
будет ниже. 

Лонжероны соединяют тремя или че- 
тырьмя поперечинами. На концах перед- 
ней поперечины, как правило, устанав- 
ливают опоры поворотных кулаков. Одна 
или две средние поперечины служат для 
крепления сиденья. Средние поперечины 
и задняя, если она не используется для 
установки опор подшипников задней оси. 
выполняются из ста,пьиых труб мень- 
шего диаметра (до 20 мм), чем лонже- 
роны. 

Все линейные размеры основных эле- 
ментов рамы определяют только после' 
уточнения места расположения двигате- 
ля н размещения водителя. 

РАСПОЛОЖЕНИЕ ДВИГАТЕЛЯ. Обычно 
двигатель ставится сзади водителя спра- 
ва. В этом случае упрощается привод 
управления коробкой передач (см. об- 
щий вид карта на вкладке). Если же дви- 
гатель размещают за сиденьем, то уста- 
навливают специальный щиток забора 
воздуха. 

Расположение двигателя в попереч- 
ной плоскости зависит от выбора конст- 
рукции задней оси. Если он установлен 
не по оси симметрии колес, то для пра- 
вильного положения общего центра тя- 
жести сиденье водителя должно быть 
сдвинуто в сторону, противоположную 
двигателю, на расстояние, зависящее от 
смещения и веса двигателя, а также ве- 
са водителя (см. формулу 1 на вкладке). 

Задняя ось карта обычно не имеет 
продольной регулировки, поэтому натя- 
жение цепи производится либо поворо- 
том двигателя в вертикальной плоскости 
вокруг нижнего переднего болта, крепя- 
щего его к специальной стойке рамы, 
либо изменением продольного располо- 
жения двигателя, но при этом приходит- 
ся делать два промежуточных крон- 
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штейна. Для регулировки положения 
двигателя можно ставить специальные 
направляющие, по которым он переме- 
щается вместе с кронштейнами. 

РАЗМЕЩЕНИЕ ВОДИТЕЛЯ. При компо- 
новке карта важно позаботиться о пра- 
вильной и удобной посадке гонщика. На- 
К.ЛОН назад спинки сиденья не должен 
превышать 6—8 градусов, ноги согнуты 
Б коленях и опираются на стойки верх- 
ней опоры ва.па руля. 

Расстояние от площадок педалей (они 
обычно совладают с передней балкой) до 
сиденья должно быть выбрано, исходя из 
роста и сложения водителя. Спортсменам 
высокого роста не следует делать карт с 
минимальной базой, так как посадка при 
этом будет неудобной, что в свою оче- 
редь усложнит управление картом. Для 
картингиста среднего роста можно ре- 
комендовать базу от 1100 до 1250 мм. 

Когда определены положения водителя 
и двигателя, необходимо оценить распре- 
де.ление веса по осям автомобиля. Центр 
тяжести ходовой части карта без двига- 
теля и гонщика должен находиться при- 
близительно посередине. 

При полной нагрузке иа переднюю ось 
для обеспечения устойчивости на пово- 
роте должно приходиться не менее ‘/а об- 
щего веса. Однако не следует переносить 
большую часть нагрузки вперед, так как 
при этом уменьшается сцепиой вес, при- 
ходящийся на задние колеса (колеса 
буксуют). Высота центра тяжести зави- 
сит. в основном, от расположения трех 
элементов;двигатепя, ходовой части и 
веса водителя. Понижение центра тяже- 
сти достигается иногда изгибанием лон- 
жеронов в продольной плоскости (см. 
фото 2). Центр тяжести можно понизить 
в опуская сиденье. Этот вариант имеет 
значительные технологические преиму- 
щества, однако он годится для картов с 
колесами диаметром не боле$ 350 мм. 

Сиденье изготавливается из стального 
или алюминиевого листа толщиной до 
2 мм и оклеивается губчатой резиной 
или паралоиом: по краям в лист закаты- 
вается проволока диаметром 4 — 6 мм. 
Можно выполнить сиденье из куска бре- 
зента. армированного по краям стальной 
проволокой. Такое сиденье удобно, так 
как не передает резких толчков. Сиденье 
крепится к верхней дуге и поперечине. 
Боковой опорой служат стойки верхней 
дуги (с!и. фото 1. 2 и 3). 

КОЛЕСА. Выбор колес для карта дол- 
жен производиться одновременно с опре- 
делением размеров рамы. В основном, 
применяют колеса диаметром 300 — 
450 мм. Для картов класса 50 смз можно 
с успехом использовать колеса от само- 
ката размером ігѴа* X 2'и" (модель Л-155). 

Колеса меньшего диаметра, на первый 
взгляд, предпочтительнее. Небольшой 
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вес (колесо диаметром 300 мм со ступи- 
цей весит 3,5 — 5 кг, то есть почти в два 
раза меньше колеса мотороллера), мень- 
шие усилия, передаваемые на раму при 
повороте, а следовательно, и более лег- 
кая рама — все это позволяет улучшить 
динамику и увеличить максимальную 
скорость машин. Недостатками их яв- 
ляется отсутствие протектора и недолію- 
вечность шины (250 — 300 км). Кроме то- 
го. упругие деформации и жироскопиче- 
ский момент колес оольшого диаметра — 
больше, а значит и выше устойчивость 
при наезде на небольшие препятствия. 

Ступицы передних и задних колес же- 
лательно иметь взаимозаменяемыми, по- 
этому их конструкция должна обеспечи- 
вать соединение ступицы колеса с зад- 
ней осью и установку тормозных бара- 
банов (для передних, а иногда и для од- 
ного заднего колеса). Как правило, сту- 
пицы передних ко.аес устанавливаются 
иа обычных шариковых подшипниках 
серии 203,303. Между подшипниками на 
поворотном кулаке ставят распорную 
втулку, длина которой должна быть или 
равна расстоянию между наружными 
кольцами подшипника, или на 0,1 — 
0,15 мм быть больше его. Ступицы могут 
устанавливаться также на роликовых ко- 
нических подшипниках, В любом вариан- 
те желательны сальниковые уплотнения. 

На задней оси для опоры ступицы вме- 
сто подшипников ставят иногда шайбы. 

ЗАДНЯЯ ОСЬ. Важным в проектирова- 
нии карта является выбор конструкции 
задней оси. Из-за отсутствия дифферен- 
циала при повороте возникает разница 
в пути, проходимом наружным и внут- 
ренним колесами. Если они соединены 
неразрезной осью, то на повороте про- 
исходит ішоскальзыванне между шиной 
и дорогой, ухудшающее устойчивость 
карта. Это явление не наблюдается при 
одном ведущем колесе, однако на картах 
классов 125 и 175 см® делать только 
одно колесо ведущим нецелесообразно, 
так как увеличивается время разгона и 
ух— дшается устойчивость на прямой. 

Чтобы уменьшить проскальзывание ко- 
лес. необходимо заднюю колею выбирать 
минимально допустимой (®/і базы -1-10 — 
20 мм). 

Задняя ось может располагаться как 
внутри задней поперечины рамы (!•). так 
и вне ее. В обоих случаях она вращается 
в двух шариковых подшипниках легкой 
или средней серии с внутренним диа- 
метром 20 — 30 мм. Подшипники распо- 
лагаются в опорах, приваренных к ра- 


» Здесь и далее см. вкладку. 



ые (2) или прикрепленных к специальным 
площадкам на раме. 

Конструкция задней оси должна обес- 
печить затяжку внутренних колец обоих 
подшипников, а устройство опор — за- 
пирание наружного кольца только одного 
нз подшипников и предохранение от по- 
падания грязи. 

Задняя ось может выполняться цель- 
ной или сварной. Последняя состоит из 
двух хвостовиков (точеных цапф) и сред- 
ней части, изготавливаемой из трубы 
прибпи.энтельно того же диаметра, что и 
лонжероны рамы. Сварка электрозаклеп- 
ками обеспечивает достаточно прочное и 
надежное соединение, но необходимо хо- 
рошо сцентровать хвостовики с трубой. 
В этом случае между торцом трубы и 
буртиками хвостовика (3) должен быть 
зазор от 1 до 2 мм. 

Опоры подшипников следует распола- 
гать как можно ближе к колесам, так 
как при этом уменьшается изгибающий 
момент на задней оси от реакции дороги. 
Ширина рамы в задней части зависит от 
места расположения двигателя и ведо- 
мой цепной звездочки, которая должна 
быть легкоетьемной. Наиболее просто это 
достигается таким расположением двига- 
теля. когда ведомая звездочка находится 
за пределами рамы, непосредственно у 
колеса, закрепленная на шлицах оси или 
с помощью шпонок. Если звездочка рас- 
положена между лонжеронами, она кре- 
пится к оси через фланец болтами (3). 
Обычно симметрично звездочке {так- 
же с помощью фланца и болтов) ста- 
вится тормозной барабан. Предваритель- 
но необходимо проточить приваренные к 
оси фланцы для уменьшения биений. Пе- 
редачи от двигателя к задней оси приме- 
няют только цепные с использованием 
стандартных мотоциклетных цепей. 

ПЕРЕДНЯЯ ОСЬ. Ширина передней ча- 
сти рамы зависит от размещения трех 
педалей (если есть коробка передач). Не 
следует делать переднюю часть рамы 
слишком узкой. Широко расставленные 
ноги уменьшают напряженность посадки, 
увеличивают удобство работы педалями 
и устойчивость при поворотах. 

Максимальный угол поворота управ- 
ляемых колес — в пределах 40 — 45 іраду- 
сов. При этом колесо не должно заде- 
вать за лонжерон рамы (зазор не менее 
5—10 мм). 

Расстояние между осями шкворней 
определяется по. условиям размещения 
тормозных барабанов, щитов и поворот- 
ных рычагов. Все это позволяет опре- 
делить н расстояние от лонжерона до 
оси шкворня, то есть вылет передней 
балки. Чем он больше, тем более проч- 
ной должна быть вся балка, или, по 
крайней мере, выступающие ее части. 

Переднюю балку обычно делают из той 
же трубы, что и лонжероны. Иа средней 
части балки между лонжеронами прива- 
ривают кронштейны педалей и нижнюю 
опору руля. На концах устанавливают 
опоры шкворней и поворотных кулаков; 
при этом применяются самые разнооб- 
разные конструкции ( 4 ). 

Чтобы поворотный кулак был доста- 
точно устойчив и не разбалтывался в 
соединении со шкворнем, размер С дол- 
жен быть не менее 50 — 60 мм. Большое 
значение для управляемости и устойчи- 
вости карта на поворотах и прямой име- 
ют углы наклона шкворня. Угол в про- 
дольной плоскости улучшает стаби.пиза- 
цию, то есть возвращение в положение 
прямолинейного движения управляемых 
колес вследствие наличия плеча В. Ста- 
билизирующий момент тем больше, чем 
выше скорость поворота. Центробежная 
сила действует на плече В, стараясь по- 
ставить колеса в положение прямолиней- 
ного движения. Угол колеблется в преде- 
лах 5 — 8 градусов, в зависимости от диа- 
метра колес и нагрузки, приходящейся 
на переднюю ось. Для колес меньшего 
диаметра этот угол должен быть больше. 

Угол наклона шкворня в поперечной 
плоскости также улз^шает стабилизацию 
управляемых колес, которая в этом слу- 
чае зависит от угла наклона н нагрузки 
на переднюю ось. Кроме того, наклон 
шкворня сокращает так называемое пле- 
чо обкатки (5), тем самым уменьшая на- 
грузку на детали рулевого привода, что 
в свою очередь облегчает управление 
картом. Этот угол должен быть в преде- 
лах 6 — 9 градусов, в зависимости от диа- 
метра колес. 

РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ. С конструк- 
цией передней балки увязывается ру-че- 
вое управление. На конце вала крепится 
рычаг (сошіш), соединенный тягами руле- 

Примечание. На рис. 1 (см. вклад- 
ку) размер колеса равен 300X125. 


вого управления с рычагами поворотных 
кулаков. Передаточное отношение между 
сошкой и рычагами следует выполнять 
равным 1 ; 2 или 1 : 2,5. При увеличении 
этого отношения труднее управлять кар- 
том (увеличивается «вилянне»), а при 
уменьшении — уменьшается угол пово- 
рота колес. 

Верхняя опора вала руля привари- 
вается к двум стойкам, идущим от сред- 
ней поперечины рамы. Соосно с ней к 
передней балке приваривается нижняя 
опора вала. Сошка может устанавли- 
ваться как между опорами вала, так и 
под нижней опорой, в зависимости от 
типа рулевой трапеции. 

Конструктивная схема рулевой трапе- 
ции оказывает большое влияние на про- 
хождение поворота без скольжения. 
Мгновенный центр поворота лежит на 
линии продолжения задней оси без учета 
бокового увода шин (6). Для того чтобы 
поворот проходил без проскальзывания 
передних колес, наружное колесо долж- 
но поворачиваться иа угол меньший, чем 
внутреннее. Формула 2 (см. вкладку) по- 
казывает, каким образом достигается пра- 
вильная кинематика поворота. Зная угол 
поворота внутреннего колеса, можно 
определить угол поворота наружного ко- 
леса в пределах от О до 40 градусов. 

Достаточно точно рассчитанные углы 
можно получить при помощи трапеции, 
образованной поворотными рычагами и 
рулевыми тягами. Основанием трапеции 
считается расстояние между осями 
шкворней. 

Практически, учитывая эластичность 
шин в боковом направлении, угол меж- 
ду продольной осью и направлением по- 
воротного рычага определяется следую- 
щим соотношением: пересечение направ- 
ления поворотных рычагов должно быть 
на расстоянии Ча—-Чі базъ, автомобиля 
от задней оси. 

Если от сошки идет одна тяга, а пово- 
ротные рычаги соединяются неразрезной 
тягой, то проще достичь прашильной ки- 
нематики поворота. Если же две тяги 
соединяют сошку соответственно с ле- 
вым и правым поворотными рычагами, 
тогда на угол поворота нарзгжного и 
внутреннего рычагов влияет как угол на- 
клона плоскости враицения сошки (то 
есть угол наклона руля к горизонтали), 
так и положение сошки по высоте отно- 
сительно поворотных рычаігов. Подбор 
этих соотношений весьма сложен; он 
определяется графически или опытным 
путем. 

Так как сошка и поворотные рычаги 
имеют разные плоскости качания, в 
точках соединения с рулевыми тягами 
устанавливаются резиновые или шаро- 
вые шарниры, в качестве которых ис- 
пользуют резиновые сайлевт-блоки или 
подшипники типа серий Ш или ШС. 

При передней трапеции (поворотные 
рычаги направлены вперед) следует про- 
верить, не задевает ли поворотный ры- 
чаг за диск, ступицу или обод колеса. 
Таким образом, можно увязать линейные 
размеры поворотного кулака со сту- 
пицей. 

Вообще же следует стремиться умень- 
шить расстояние между осью шкворня 
н серединой колеса, поэтому задняя тра- 
пеция (рычаги идут назад внутрь) — 
предпочтительнее. Тяги, мешающие при 
этом ногам, опускают ниже уровня пола, 
а педали управления располагают значи- 
тельно впереди или позади тяг. 

Конструкция колонки может быть лю- 
бой. форма штурвала рулевого управле- 
ния допускается произвольной; вполне 
достаточно сделать его в виде сектора с 
закругленными краями, обеспечивающи- 
ми безопасность спортсмену (7). 

ТОРМОЗА. Техническими требованиями 
предусмотрены тормоза, действующие 
по крайней мере на оба задних колеса. 

Если задняя ось делается неразрезной, 
то можно устанавливать один тормоз на 
ось (колодочный, дисковый или ленточ- 
ный). Колодочные тормоза наиболее 
сложны н чувствительны к биениям 
тормозного барабана. Дисковые тормоза 
надежны в работе — не боятся влаги, 
но при изготовлении необходимо спе- 
циальное оборудование для нарезания 
ходовых резьб. 

Наибольшее распростраиение получили 
ленточные тормоза, отличающиеся зна- 
чительной простотой в изготовлении и 
надежностью. Чтобы избежать возмож- 
ного самозаклинивания простого лен- 
точного тормоза, необходимо ставить 
сильную отжимную пружину на тормоз- 
ной рычаг. 

Тормозной барабан выполняется с дву- 
мя буртиками по краям, чтобы тормов- 
нея лента при перекосе не соскакивала. 
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Фото 2. Карт с двигателем 175 сМ'» 
конструкции Э. Славского (Московский 
автомотоклуб). 



Фото 8. Карт с двигателем 125 смі 
Московского автомеханического инсти- 
тута. 

Для ленточного тормоза используется по- 
лоса феррадо, толщиной 5 мм (материал 
с хорошими фрикционными свойствами). 
Ее приклепывают к металлической ленте 
толщиной 0,5 — 0.8 мм. 

Отрицательным в ленточном тормозе 
является то. что задняя ось нагружается 
большим изгибающим моментом, поэто- 
му тормозной барабан следует ставить 
как можно ближе к опоре оси. 

Практика соревнований показывает, 
что для получения более высоких ско- 
ростей на кольцевой трассе целесооб- 
разно устанавливать тормоза на все че- 
тыре колеса. На передние колеса обычно 
ставятся колодочные тормоза (лучше 
всего от мопедов или мотоциклов, в за- 
висимости от размеров колес). 

Тормозной щит приваривается или 
изготовляется заодно с поворотным ку- 
лаком. Длина троса к тормозу должна 
обеспечивать свободный поворот колеса, 
а поворачивающаяся вместе с ним точка 
крепления опоры троса размещается на 
поворотном рычаге или кулаке. 

Для того чтобы колеса затормажива- 
лись одновременно, в приводе к тормо- 
зам следует предусмотреть ѵравните.чн. 

УПРАВЛЕНИЕ КОРОБКОЙ ПЕРЕМЕНЫ 
ПЕРВДАЧ (КПП). Привод должен быть 
жестким и располагаться так. чтобы 
гонщик не терял времени на переклю- 
чение- передач. Иногда рычаг переклю- 
чения передач располагают на руле (7), 
однако привод в этом случае получается 
довольно сложный. 

ПЕДАЛИ УПРАВЛЕНИЯ СЦЕПЛЕНИЕМ. 
ТОРМОЗОМ и ГАЗОМ. Опоры педалей 
располагаются на передней оси ( 8 ). 
Опорная площадка приваривается к ме- 
таллическому прутку или трубке. Плос- 
кость опорной площадки педали газа 
должна находиться иа 5 — 10 мм ближе к 
водителю, чем педали сцепления и тор- 
моза. Ходы педалей должны обеспечи- 
вать полное срабатывание соответст- 
вующего механизма. Необходимо ставить 
регулируемые упоры, ограничивающие 
ход педали в обе стороны. Педали в 
своих крайних положениях не до.чжиы 
задевать за тяги рулевой трапеции. 

Привод тормоза, сцепления и газа осу- 
ществляется тросами. Обычно на кар- 
тах применяют тросы в оболочке. Упоры 
оболочки троса ставятся с таким расче- 
том. чтобы не было большргх углов пе- 
региба троса при нор.мальном ходе пе- 
дали. 

Л. ЗЕЛИКСОН, Б. ФАЛЬКЕВИЧ, 
инженеры. 




ПОРШЕ 

ГАЗОВАЯ 


П оршнееой двигатель внутреннего 
■•сгорания на светильном газе был 
создан в 1860 году французским механи- 
ком Ж. Ленуаром, который, применив во 
дяное охлаждение, добился того, чего не 
удавалось сделать другим конструкто- 
рам: Металл стал надежно выдерживать 
высокие температуры, развивающиеся в 
цилиндре двигателя. С той поры усилия- 
ми многих сотен конструкторов, инжене- 
ров и ученых этот двигатель непрерывно 
совершенствовался. 

Столетие срок немалый, и, естествен- 
но, возникает вопрос о дальнейшей судь- 
бе поршневого двигателя, тем более, что 
мы являемся свидетелями бурного разви- 
тия газовых турбин. Газовая турбина — 
серьезный конкурент. Об этом говорит 
тот факт, что во многих странах ведутся 
работы по созданию газотурбинного ав- 
томобиля, а фирма «Крайслер» даже 
приступила к серийному производству 
таких машин. Характерен и другой при- 
мер: из 6000 тяжелых самолетов граж- 
данской авиации, эксплуатирующихся во 
всем мире, одна треть оснащена газо- 
турбинными двигателями различных ти- 
пов. 

Газотурбинный двигатель наступает. 
В его активе такие преимущества, как 
неприхотливость в топливе, легкость за- 
пуска, дешевизна производства. Лишь 
низкая экономичность не позволяла ему 
до сих пор стать конкурентом автомо-* 
бильного поршневого двигателя. 

Сможет ли поршневой двигатель те- 
перь, когда экономичность газотурбин- 
ных двигателей значительно повышена 
и продолжает расти, противостоять газо- 
вой турбине? 

Последние данные свидетельствуют, 
что возможности поршневого двигателя 
далеко не исчерпаны. 

Два года назад японскому профессору 
Мията с помощью ввернутого в головку 
цилиндра электрода (рис. 1), на который 
подавалось переменное напряжение до 
10 тысяч вольт, удалось увеличить мощ- 
ность двухтактного двигателя более чем 
Б 1,5 раза. 

Столь значительный прирост мощности 
будет понятен, если рассмотреть физику 
этого явления. Известно, что в топливо- 



н ь или 

ТУРБИНА? 


во5Д\шнсй смеси, как и в любом газе, 
всегда имеется какое-то количество по- 
ложительных и отрицательных ионов, то 
есть молекул горючего и окислителя, 
подготовленных к сгоранию. Чем больше 
ионов, тем легче подаечь рабочую смесь 
и быстрее она сгорает. А это значит, 
что уменьшаются тепловые потери в ци- 
линдрах, реальный цикл приближается 
к идеальному, мощность возрастает. 

Количество ионов увеличивается с ро- 
стом температуры смеси, а также при 
наличии каких-либо внешних причин, 
например электрического поля 

Итак, в смеси имеются «старые» ноны, 
то есть те, которые образовались до по- 
явления поля, и «новые», рожденные 
именно наличием электрического поля. 
В момент, когда подается напряжение 
(предположим, на электрод «минус», а на 
цилиндр «плюс»), в камере сгорания воз- 
никает электрический ток, В результате 
положительно заряженные ионы движут- 
ся к электроду, а отрицательно заряжен- 
ные — к стенкам цилиндра и поршню. 
При этом они сталкиваются между со- 
бой и вступают в реакцию. В следую- 
щий момент полярность электрода и 
цилиндра меняется, соответственно ме- 
няется также направление движения 
ионов. 

В опыте Мията переменное напряже- 
ние подавалось с частотой 50 герц, сле- 
довательно, ионы совершали колебатель- 
ные движения 50 раз в секунду, меняя 
направление движения. Амплитудѣ коле- 
баний для каждого из ионов различна, 
так как она. кроме напряженности поля 
и частоты колебаний напряжения в се- 
ти, зависит также от собственного заря- 
да и массы. Количество столкновений в 
единицу времени .значительно возросло 
по сравнению с обычными условиями, 
которые имеются в камере сгорания 
двигателя. Смесь стала сгорать быстрее, 
полнота сгорания повысилась. 

Мията предложил также использовать 
ионизатор, устройство которого можно 
видеть на рис. 2. Испытания серийных 
двигателей с такими ионизаторами, про- 
веденные американскими инженерами, 
показали, что их мощность возрастает 
в среднем на 10 процентов. Меньший 
прирост мощности по сравнению со слу- 
чаем, когда ионизация осуществлялась 
непосредственно в цилиндре, объясняет- 
ся тем, что перед входом в цилиндр тем- 
пература значительно меньше и, следо- 
вательно, хуже условия ионизации, 

К сказанному необходимо добавить, 
что у двигателей, оснащенных ^ ионизи- 
рующими устройствами, облегчается 
пуск, значительно уменьшается иагаро- 

Р и с. 1. Двигатель с электродом в го- 
ловке цилиндра. 

Р н с. 2. Ионизатор, устанавливаемый 
в топливопроводе перед карбюратором: 

1 — контакт в первичной цепи; 2 — 
магниты: 3 — отвод топлива; 4 — под- 
вод топлива. 


обпазоваиие и создаются более благо 
приятные условия для работы свечи. 
Установка электрода, как и иониздтора, 
ге требует конструктивных переделок, 
то есть их можно использовать на лю 
брм серийном двигателе, где источником 
напряжения может служить, например, 
магнето. 

Не менее фантастичен результат, по- 
лученный в Праге. Там в одном из 
научно-исследовательских институтов 
недавно разработана новая методика ра- 
счета насосных и выхлопных каналов, 
а также камер сгорания поршневого 
двигателя. У сконструированного на 
основе этой методики опытного образца 
двигателя для мотороллера мощность 
его возросла с 7,5 до 10,5 л. с., то есть 
на 40 процентов, а расход горючего и 
шум уменьшились. Это объясняется тем, 
что удалось значительно улучшить гид- 
равлику двигателя, вследствие чего 
уменьпіились потери на трение н. соот- 
ветственно, возросла мощность. 

В Праге же испытан новый воздуш- 
ный фильтр, который увеличивает срок 
службы двигателя в 4 раза. Полученный 
эффект, несомненно, является выдаю- 
щимся достижением. 

Необходимо сказать об одном опыте, 
проведенном ленинградскими учеными. 
Желая объединить преимущества кар- 
бюраторного и дизельного двигателей, 
они построили тепловую машину, состоя- 
щую из двух совместно работающих ци- 
линдров, соединенных тангенсальным 
каналом с клапаном. В первый цилиндр 
подается обогащенная бензо-воздушная 
смесь, а во второй, работающий с неко- 
торым отставанием по фазе по сравне- 
нию с первым, — чистый воздух, и он 
на линии сжатия работает, как компрес- 
сор, Богатая смесь в первом цилиндре 
надежно воспламеняется и сгорает с 
максимальным тепловыделением в райо- 
не верхней мертвой точки. Во время 
• расширения в первом цилиндре, в мо- 
мент, когда давление в обоих цилиндрах 
одинаково, открывается клапан и. по- 
скольку давление во втором цилиндре 
продолжает повышаться (поршень идет 
к ВМТ), чистый воздух по тангенсально- 
му каналу перетекает в первый цилиндр, 
турбулизируя горящую смесь. Затем ра- 
бочее тело расширяется в обоих цилинд- 
рах. Как показали опыты, коэффициент 
полезного де.йствия такой машины на 25 
процентов выше, чем к.п.д. двигателей, 
работающих по обычному циклу. 

Следует отметить, что все перечислен- 
ные идеи воплощены в металле и уже 
испытаны. Думается, нет необходимости 
говорить о проектах, которые пока толь- 
ко разрабатываются, хотя многие из них 
представляют немалый интерес. Я имею 
в виду, например, проект мотора, рабо- 
тающего на парафине, который, как 
ожидают ученые, будет развивать вдвое 
большую мощность по сравнению с бен- 
зиновым двигателем. Или возьмем 
проект двигателя с «эластичными» 
поршнями, обеспечивающими автомати- 
ческое регулирование степени сжатия в 
зависимости от нагрузки. Но и без этого 
ясно, что поршневой двигатель в бли- 
жайшем будущем сможет быть вполне 
конкурентноспособным по отношению к 
газовой турбине, особенно в наземном 
транспорте, где основным требованием, 
предъявляемым к силовым установкам, 
является экономичность. 

Вывод один: некрологи поршневому 
двигателю писать рано. 


В. МОРЕВ, 
инженер. 
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Л етом нынешнего года в Таллине и 
Риге проходили международные шос- 
сейно-кольцевые мотогонки. В них при- 
няли з''частие и два английских гонщи- 
ка — ІѴіайкл Кук н Том Джексон. 

События и волнения, связанные с 
июньскими гонками, уже стали историей. 
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15 июня на гонках в Риге Джексон со- 
шел с дистанции на 20-м круге. Он сам 
так’ пишет об этом в газете «Мотосайкл 
ньюс»: 

«На левом повороте я затормозил и 
вдруг перелетел через руль и врезался 
в деревья». 

Левая рука гонщика оказалась при 
этом слегка поврежденной. 

Это был, без сомнения, весьма при- 
скорбный эпизод. Мы не склонны при- 
соединиться к реплике Майкла Кука, ко- 
торый сказал Тому Джексону, когда тот 
очнулся: 

— Форменный идиот! Тебе оставалось 
всего два круга! 

Да. нам думается, что Майклу, может 
быть, не следовало приводить в чувство 
своего коллегу столь неизысканным об- 
разом. Независимо от того, насколько 
виновен в аварии сам пострадавший гон- 
щик, он. по нашему мнению, заслужи- 
вает прежде всего сочувствия. 

«На следующий день, — вспоминает 
Джексон, — я вновь был на трассе уже 
в качестве зрителя и к концу дня по- 
чувствовал, что недурно было бы под- 
вязать и мою правую руку, уставшую 
от автографов». 

Но вот наконец все страсти и пережи- 
вания позади: Кук и Джексон снова в 
.Бресте, на пути к дому: 

«...Мы заправились бесплатным бензи- 
ном, как и было обещано организатора- 
ми гонок. Верите или нет, они выполни- 
ли свое обещание. Более того, мои зло- 
получные инструменты ждали меня, мой 
автобус также был отремо'нтирован, бы- 
ла поставлена новая батарея и комплект 
свечей... Я добрался до дому, нигде не 
купив ни капли бензина... Какое это 
приятное зрелище — двери моего соб- 
ственного дома!» 

На этом жизнерадостном восклица- 
тельном знаке и следовало бы, собствен- 
но говоря, поставить точку. 

Но недаром газета «Мотосайкл ньюс», 
вновь и вновь возвращаясь к поездке 
Джексона в нашу страну, не забывает 
упоминать о нем, как о «27-летнем тор- 
говце из Тотенхема». 

Торговец. Деловбй человек, стало быть. 
Том Джексон вчиняет нам иск. Он 
требует возместить ему убытки за ава- 
рию на рижских гонках. Адвокат Джек- 
сона Альберт Л. Колломз шлет заявле- 
ния Центральному автомотоклубу СССР, 
Федерации мотоциклетного спорта СССР, 
советскому посольству в Лондоне, Меяс- 
дународной мотоциклетной федерации. 
Автомотосоюзу Англин... 

«...Ему (Джексону) был нанесен серь- 
езный ущерб и его будущая карьера 
гонщика была подвергнута опасности... 
Ему должна быть выплачена компенса- 
ция за потерю мотоцикла, за его боль и 
страдание, потерю заработков и денег 
и расходы, понесенные им». 

А в конце выведена кругленькая циф- 
ра. Конечно, она нас не пугает. Мы не 
обеднели бы. вручив ее алчущему Тому 
Джексону. И уж во всяком слу'іае ради 
нее не стоило браться за перо. 

Так что дело не в деньгах. 

Дело в другом... 

Но прежде чем говорить об этом дру- 
гом, следует все же еще раз вернуться 
к тому, что произошло в Риге 15 июня. 


Статью в «Мотосайкл ньюс» Том 
Джексон написал тотчас по приезде в 
Англию. Вот его собственное свидетель- 
ство о том, что случилось (как он сам 
иронически замечает) с «моей непри- 
глядной «НСУ»: 

«Толпа зрителей к концу тренировки 
значительно выросла... К своему ужасу, 
я вскоре обнаружил, что отказал пе- 
редний тормоз. Проверка показала, что 
износились накладки, а запасных у ме- 
ня не было. Поэтому я вынужден был 
заявить, что не смогу выступать. 

Естественно, они не хотели, чтобы я 
пострадал, и настояли на ремонте на- 
кладок. чтобы я мог выступать. Но когда 
произвели ремонт, я обнаружил, что 
сборка тормоза произведена плохо в 
потерян пылезащитный колпачок. Одна 
ко, все еще настаивая на моем выступ- 
лении, они сделали новый колпачок, на- 
дели колесо, и машина прошла провер- 
иу». 


Однако «неприглядная «НСУ» оказа- 
лась к тому же еще и коварной. Несмот- 
ря на проверку, она на 20-м круге 
взбунтовалась и, словно необъезженный 
мустанг, сбросила с себя седока. 

«Русские исследовали причину моего 
падения; повреждение переднего тормоза 
и заклинивание колеса», — грустно кон- 
статирует Джексон в упомянутой статье. 

Перейдем теперь от заявлений истца 
к фактам и показаниям свидетелей. 

Томас Д^сексон выступал на мотоцик- 
ле «НСУ-Макс 240 см®» устаревшей мо- 
дели. которую нельзя даже назвать спор- 
тивно-гоночной. Правда, на ней была 


„Реваиш” 

Тожа 

Д^екеона 


снята фара и установлен мегафон, но 
это вовсе не сделало машину пригодной 
для шоссейно-кольцевых гонок. 

Зрители, видевшие выступление Джек- 
сона в Риге, диву давались: такого не- 
умелого гонщика еще ни разу не было 
на трассе международных соревнований 
в этом городе. Он проигрывал . лидерам 
по 8 — 9 кругов! 

А вот о чем свидетельствует Майкл 
Кук; 

«Джексон обвиняет русских в непра- 
внльнрй сборке тормоза, но на самом 
деле у него просто вылетел болт ниж- 
него рычага переднего тормоза. Всякое 
может случиться в гонке». 

Еще раз Майкл Кук (из письма): 

«Лично я огорчен, как и многие дру- 
гие в моей стране, поведением Т. Джек- 
сона, но вы должны поверить, что он 
не является представителем типичного 
английского шоссейно-кольцевого спорта. 
Со времени возвращения в Англию он 
причинил много неприятностей, о чем 
вы, вероятно, знаете в связи с аварией в 
Риге, но я с удовлетворением заявляю, 
что не поддерживал и не буду поддер- 
живать его смехотворную историю». 

И еще раз Майкл Кук (из другого 
письма): 

«Джексон обратился к своему адво- 
кату с намерением подать в суд на рус- 
ских за повреждения, причиненные его 
машине. Наши ежедневные газеты, услы- 
шав об этом, собирались напечатать 
подробности скандала. Но прежде они 
связались со мной, чтобы получить под- 
тверждение этой истории. Я сказал им: 
все это выдумки!» 

И заметим себе еще вот что: статья 
самого Джексона в «Мотосайкл ньюс» не 
содержит даже намека на какой-либо 
«иск» советским спортивным организа- 
циям. Напротив, статья изобилует таки- 
ми Признаниями: 

«Я получил гораздо больше внимания, 
чем заслужил». <Я никогда не встречал 


такого участия и такой приветливости». 
«Наши впечатления были фантастичны! 
Уровень организации мотоциклетных го- 
нок в Эстонии выше, чем даже Олим- 
пийских игр», 

И вдруг — иск адвоката Колломза, а 
потом и другие статьи в «Мотосайкл 
ньюс». но теперь уже редакционные. Ря- 
довое Происшествие на мотогонках под 
перьями доброхотных союзников Джек- 
сона внезапно стало окрашиваться в 
мрачио-значительные. зловеще-подозри^ 
тельные тона. 

«Характер повреждения мотоцикла 
указывал, что оно не было случайным. — 
с таинственным видом объявляет адво- 
кат Колломз. 

«Истец хотел сам произвести ремонт, 
но ему не было разрешено», — строчит 
адвокат, тут же, впрочем, стыдливо до- 
бавляя, что у Джексона «не было соот- 
ветствующего инструмента». 

«Джексону разрешили покинуть стра- 
ну, приставив к нему до границы воору- 
женную охрану», — ужасается «Мото- 
сайкл ньюс» в редакционной статье. 

А ведь, черт побери, тот же Джексон 
на страницах той же самой газеты еще 
недавно черным по белому сообщал, что 
его и Кука «сопровождал по пути в 
Брест гид-переводчик»! 




Скверно, леди и джентльмены, сквер- 
но до неприличия. 

Итак, Джексон требует компенсацию. 
В связи с чем? 


В связи ли с тем, что мы взяли на се- 
бя все расходы по его пребыванию в 
нашей стране? Или, может быть, в свя- 
зи с тем, что он попытался скрыть вы- 
данные ему в Бресте советские деньги 
и вновь требовал денег в Москве, пока 
обман не раскрылся? Или в связи с тем, 
что ему, как участнику' гонок, были вру- 
чены ценные подарки, а его автобус — 
«старую развалину» (по его собственно- 
му определению) отлично отремонтиро- 
вали? Или, наконец, в связи с тем, что 
другая его старая развалина — «непри- 
глядная «НСУ» — даже не подавалась 
ремонту? 

Впрочем, как было сказано, дело не в 
деньгах. И даже не в том. что англича- 
нин Джексон обратился за содействием 
к американскому адвокату. 


Главное и самое скверное во всей этой 
истории — явное стремление редакторов 
«Мотосайкл иьюс» и их единомышленни- 
ков раздуть из ничтожной головешки 
заурядного спортивного происшествия 
дымный пропагандистский факел. 


Одиако и адвокату, и «Мотосайкл ньюс» 
«дело Тома Джексона» едва ли прибавит 
респектабельности. 

Любой честный английский спортс- 
мен — а таких, мы надеемся, среди чи- 
тателей «Мотосайкл ныос» подавляющее 
большинство — хорошо представляет 
себе подлинную цену запоздалого и не- 
приглядного «реванша», который Том 
Джексон вознамерился взять за свое по- 
ражение на рижской гонке. 

Цена эта исчисляется отнюдь не в пол- 
новесных фунтах. Фальшивый пенс — 
вот его цена. 

А. ВИХРЕВ, 


■На нашей вкладке 

Мотолодна „Мечта 


а 


К а 

л 


І аютная мотолодка — мечта многих 
любителей водно-моторного туриз- 
ма. Каюта позволяет укрыться в любую 
непогоду, в ней можно оборудовать на- 
стоящий камбуз со спальными местами. 
Единственный недостаток такой лодки — 
неудобство при хранении и транспорти- 
ровке. На зимней стоянке ее нельзя пе- 
ревернуть вверх килем или положить на 
бок. Каюту необходимо закрывать доска- 
ми нли фанерой, чтобы сохранить стек- 
ла. 

Все эти неприятности можно избе- 
жать, если сделать каюту разборной. 
Пример такой конструкции показан на 
нашей вкладке, где приведены чертежи 
и таблица плазовых ординат мотолодки 
«Мечта» А. Тиайна. 

Каюта состоит из четырех вертикаль- 
ных панелей-стенок и съемной крыши. 
Все эти элементы сделаны из дерева с 
небольшим количеством металлических 
крепежных деталей. 

Передняя рама каюты устанавливается 


на палубе и крепится к ней металличе- 
скими угольниками. Задняя стенка, име- 
ющая дверной проем, представляет со- 
бой плоскую раму, обшитую с обеих сто- 
рон трехмиллиметровой фанерой. Она 
крепится болтами (8 мм) к шпангоуту 
№ 6. Боковые панели соединяются с пе- 
редней и задней стенками металлически- 
ми угольниками. Уплотнение шва — ре- 
зиновая лента (из старой автокамеры). 
Замкнутый таким образом ящик имеет 
вполне удовлетворительную жесткость. 
Крыша устанавливается как «шляпа» 
(перекрывая боковые стенки, чтобы не 
затекала вода) и крепится запорами ти- 
па «лягушка». Рамки для стекол могут 
быть или деревянные или металличе- 
ские. 

Для склейки деревянных деталей ^сле- 
дует использовать только водостойкие 
клен — эпоксидную смолу, ВИАМ-Б-3 
или в крайнем случае казеин. Для окра- 
ски применяют хорошие масляные кра- 
ски (необходима пре/^варительная грун- 
товка горячей олифои). 
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Максимальная грузоподъемность его — 
вОО кг, скорость 88 кы/час. Двигатель — 
МЗМА-407. Коробка передач — четырех- 
ступенчатая. 

Интересны представленные на выстав- 
ке автопогрузчики. Они оборудованы как 
двигателями внутреннего сгорания, так 
в электромоторами, питающимися от ак- 
кумуляторов. 


«БАЛКАНЫ» В СОКОЛЬНИКАХ 


На выставке 

вБолгария строит социализм» 


В Народной Республике Болгарии ус- 
пешно развивается мотоциклетная 
и автомобильная промышленность. Об 
этом убедительно говорили экспонаты 
открывшейся в Москве выставки «Болга- 
рия строит социализм*. Здесь были пред- 
став.пены: мопед «Балкан-50», мотоцикл 
«Баякан-С», грузовой автомобиль «Бал- 
кан К-0,8». автопогру-зчнки, шины. 

Экслонированныіі мопед «Балкан-^» 
значительно отличается от мопеда этой 
же марки, описанного в журнале «За 
рулем» (1963, Ій 5). Он выполнен из 
трубчатых конструкций, в то время как 
первая модель была из листовой стали. 
Резиновая подвеска заменена телескопи- 
ческой. Новый мопед не имеет педалей 
и весит на 10 кг меньше. 

Мотоцикл «Баякан-С» класса 250 см® — 
это удобная дорожно-спортивная маши 
на. йзухтактный двигатель мощностью 
12,5 л. с. с воздушным охлаждением 
имеет одни цилиндр диаметром ТО мм. 
Ход поршня равен 64 мм. Задняя подве- 
ска регулируется по нагрузке. У мото- 
цикла хорошая отделка, он имеет удоб- 
ное сиденье. 


Показанный на фотографии автопо- 
грузчик поднимает груз весом в одну- 
тонну на высоту 3 метра. Он снабжен 
дизельным двигателем. 

Автомобильная промыш.пенность вызы- 
вает к жизни множество других произ- 
водств. На выставке были показаны бол- 
гарские шины для легковых, грузовых 




Дорожный мотоцикл «Валкак-С». 



Кроссовый мотоцикл, выполненный на 
базе дорожного. 


Интересен кроссовый мотоцикл, выпол- 
ненный на базе дорожного. Двигатель 
его форсирован, что позволило уве.ли- 
чнть мощность до 18 л. с., просвет уве- 
личен. поднят глушитель. На междуна- 
родной многодневке, проходившей в 
прошлом году в Эрфурте (ГДР), спортс- 
менам, выступавшим на кроссовой ма- 
шине «Балкан-250», удалось завоевать 
четыре золотые медали. 

І^узовой автомобиль <Ба.чкан» пред- 
назначен для обслуживания торговли, 
промышленности, сельского хозяйства. 


автомобшіей и тракторов. Корд этих 
шин изготовляется из капрона и виско- 
зы, а резина — нз смеси вату'рального 
н синтетического каучука. Натуральный 
каучук Болгария получает из Индонезии; 
производство синтетического налажено в 
стране. Гарантийный пробег шин грузо- 
вого автомобиля составляет 60 000 км, 
легкового — 70 000 км. 



Промышленность Народной Республи- 
ки Болгарии молода. И тем приятней 
сознавать, что автомобильное и мотоцик- 
летное производство занимает в ней зна- 
чительное место. 


Инженер Г. НЕНЧЕВ, 
энснурсовод выставки 
«Болгария строит социализм». 
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у нашим друзей 


ВЕНГЕРСКИЕ ГРУЗОВИКИ 

в Венгрии разработаны новые образ- 
цы специализированных автомоби- 
лей. Один из них — фургон-холодвльинк 
«Икарус-404». Для него спроектировано 
специальное шасси с кабиной над дви- 
гателем, в котором используются узлы 
грузовика «Чепель». Двигатель — четы- 
рехцнлиндровый 100-сильный дизель с 
литражом 5,52 л. Коробка передач 5-ско- 
ростная, Грузопод-ьемность машины 4 т. 
Скорость 78 км/час. Расход горючего 
17 л на 100 км. 

Другая машина — бензовоз «Чепе.чь 
Д-707.3», который выполнен на коротко- 
базном (3400 мм) шасси «Чепе.ль». снаб- 
женным 6-цилиндровым 150-сіільным 
дизелем. Два резервуара, установленных 
на раме автомобиля, имеют общую ем- 
кость 8000 литров. Скорость машины 
78 км/час. Расход горючего 32 л на 
100 км. 

Для экспорта в страны с жарким юіи- 
матом спроектирован специальный ва- 
риант грузовика «Чепель Д-450». В ка- 
бине водителя имеется установка конди- 
ционирования воздуха. Над крышей ка- 
бины укреп.пен теплозащитный ко,эырек. 
исключающий непосредственный нагрев 
крыши солнечными лучами. Для повы- 
шения проходимости по плохим дорогам 
сзади устанавливаются односкатные ко- 
леса. 

•Ауто-Мотор», 1963. 


СЕГОДНЯ И ЗАВТРА 
ПОЛЬСКИХ АВТОМОБИЛЕЙ 

Завод автомобильных кузовов в г. Ны- 
за переходит на выпуск новой моде.ли 
микроавтобуса «Ныза-Н-63-М». Машина 
базируется на узлах легкового автомо- 
биля «Варшава». Отдельные элементы 
кузова новой машины будут изготовле- 
ны из пластмассы. По сравнению с пре- 
дыдущей моделью вес снижен на 100 кг. 
Новые технологические методы позво- 
лят снизить трудоемкость машины с 250 
до 180 человеко-часов. На «Ныз>'» уста- 
навливается новый верхнеклапанный 
двигатель, благодаря чему скорость ма- 
шины доведена до 100 км в час. Завод, 
кроме автобуса, будет выпускать на его 
базе фургоны (Н-63Т) и санитарные ма- 
шины (Н-6ЭС). В этом году заводом в 
Нызе должно быть построено 5500 авто- 
мобилей: в 1965 ГОД!’ их выпуск намече- 
но поднять до 10 тыс. 

«Ауто-мотор», 1963. 


Ф абрика легковых автомобилей (ФСО) 
в Жерани под Варшавой была пу- 
щена 12 лет назад, В 1962 году она вы- 
пустила 9825 легковых автомобилей «Вар- 
шаБа-2<)3» (типа ГАЗ М-20). 4СГО2 пикапа 
и 816 санитарных машин, построенных 
на базе этой модели. Кроме того, с кон- 
вейера сош.чо 5610 мало.литражных «Си- 
рен» с дві’хтактиым двигателем. 

На смену «ВаршаБе-203» в скором вре- 
мени придет новая моде,чь «210» с 6-ци- 
линдровым двигателем. 

Производство автомобилей «Сирена» 
сохранится вплоть до 1970 года. Конеч- 
но, за это время будут произведены зна- 
чительные конструктивные усовершенст- 
вования. В частности, с 1984 года пред- 
полагается устанавливать более мощный 
двнгате.ль «Вартбург», который будет по- 
ставляться из ГДР, и коробку передач 
«Вартбург» польского изготовления. 

Модернизированная «Сирена» получит 
индекс 103-е. Новый двигатель мощнее 
прежнего (40 л. с. против 30 л. с.), так 
как он имеет бо.чьший рабочий объем 
(991 см3 вместо 744 смЗ). Максимальная 
скорость машины поднимется со 105 до 
125 км/час. однако возрастет и расход 
горючего (с 7,5 л. до 7.8 — 9.5 л. на 100 км). 
Вес автомобиля останется без измене- 
ния — 840 кг. Заводом запланирован 
также выпуск грузопассажирского вари- 
анта «Сирены». 

«Мотор», 1963. 




ГАЗОТУРБИННЫЙ «КРАЙСЛЕР» 





ЕЩЕ ОДИН АВТОМОБИЛЬ 
С ПЛАСТМАССОВЫМ КУЗОВОМ 

л нглийский завод Бонд, до сих пор 
^ выпускавший трехколесные мото- 
коляск.и, начал производство автомоби- 
лей. Это спортивная машина «Бонд 
Экип-ГТ», построенная с использованием 
узлов автомобилей «Триумф-Геральд» и 
«Триумф-Спитфайр». Двигатель четырех- 
цилиндровый, верхиеклапаиный, с рабо- 
чим объемом 1147 см®. При степени сжа- 
тия 9 и двух карбюраторах СУ он разви- 
вает 63 л. с. при 5750 об/мин. Коробка 
четырехскоростная. Подвеска всех колес 
незавнсимая: спереди — - пружинная, сза- 
ді! — на поперечной рессоре. Передние 
тормоза («Гирлинг») — дисковые, зад- 
ние — колодочные. Рама хребтового ти- 
па. Кузов четырехместиый из стеклоіша- 
стика. Сухой вес автомобиля 735 кг. 

«Автокар», 1963. 


ГОНОЧНЫЙ «ГРИВС» 

В Англии выпущен гоночный мото- 
цикл формулы «юниор». На нем 
■установлен одноцилиндровый двухтакт- 
ный двигатель «Вильерс» рабочим объе- 
мом 230 см^ Диаметр цилиндра 66 мм, 
ход поршия 72 мм, степень сжатия 12,7. 
При 7100 об/мин мощность достигает 
30.5 л с. Цилиндр двигателя отлит из 
легкого сплава. Для питания использует- 
ся карбюратор «Амая» гоночного типа с 
диаметром проходного сечеиия 35 мм. 

Коробка передач сблокирована с кар- 
тером двигателя. Передача на коробку 
цепная, герметически закрытая, с пере- 
даточным отношением 2,13. Коробка пе- 
редач — четырехступенчатая, с пере- 
даточными отношениями 1: 1.2; 1,78; 

2.55. За счет смены шестерен задней це- 
пи общее передаточное отпошенне мож- 
но изменять от 5.21 до 5,66. 



«Гривс-250». 


РДма «Гривса» трубчатая, но рулевая 
головка вместе с передней тягой рамы 
представляет собой алюминиевую отлив- 
ку. Бензиновый бак емкостью 9 л нзго- 
тов.тен из пластмассы, усиленной стекло- 
волокном. Передняя вн.лка рычажная, 
снабжена резиновыми блоками вместо 
пружин. Колеса имеют алюминиевые 
обода и шины размером 18x3,00. Заднее 
колесо подвешено на качающейся вилке 
с перьями, штампованными из листовой 
стали. Подвеска переднего и заднего 
колеса снабжена гидравлическими амор- 
тизаторами. Тормозные барабаны, от.ли- 
тые из алюминиевого сплава, имеют ра- 
бочий диаметр 152 мм. Легкий обтека- 
тель улучшает форму мотоцикла. Макси- 
мальная скорость 160 — 170 км/час. Мото- 
цикл отличается небольшим весом — 
85 кг. 

«Мото Ревю», 1963. 


Ф ирма «Крайслер» построила четы 
рехместный легковой автомобиль с 
газотурбинным двигателем. Газовая тур- 
бина «Крайслер» на 10 процентов легче 
существующих двигателей, равноценных 
по мощности. Она компактна и занимает 
в машине на 25 процентов меньше ме- 
ста, чем ранее созданные конструкции. 
Два вращающихся теплообменника обес- 
печивают приемлемую экономичность — 
не намного выше, чем у равных по мощ- 
ности поршневых двигателей. Топливом 
с.чужит керосин или низкосортный бен- 
зин. Благодаря применению автоматиче- 
ски поворачивающихся лопаток новая 
газовая турбина позволяет осуществлять 
торможение двигателем. 

Внушительных размеров глушители 
заметно уменьшают характерный визг 
работающей турбины, а температура вы- 
х.попа благодаря теплообменнику — не- 



Га.эовая турбина «Крайслер» развивает 
130 л. с. и весит 181 кг. Автомобиль с 
таким двигателем разгоняется с места 
до скорости 100 км/час за 12 — 14 сек, 
то есть на уровне автомобилей с порш- 
невыми двигателями той же мощности. 

«Ауто, Мотор унд Шпорт», 1963. 



НОВЫЙ АБСОЛЮТНЫЙ 
РЕКОРД СКОРОСТИ 

В начале августа на Бонневильском 
со.лончако8ом плато в штате Юта 
(США) 26-летний американец Крэйг 
Брнйдлав на трехколееиом реактивном 
автомобиле «Спирит оф Америка» уста- 
новил на дистанции 1 км с хода новый 
абсолютный рекорд скорости — 656.612 
км/час. 

Вот некоторые данные о рекордной 
машине. Водитель помещается в носовой 
части фюзеляжа, сильно напоминающе- 
го авиационный. За плечами гонщика — 
занимающий большую часть машины 
турбореактивный двигатель «Джей-47» с 
тяговым усилием 2000 — 2500 кг. Имеются 
сведения, что применение впрыска воды 
и установка форсажной камеры позво- 
лили поднять тягу до 4000 кг (на скоро- 
сти 600 км/час каждый килограмм тяго- 
вого усилия соответствует примерно 
2,2 л. с.). Для торможения применяются 
дисковые тормо.за и трехступенчатый 
тормозной парашют. Купол последней 
ступени имеет диаметр 2.44 мм. 

Побитие рекорда потребовало спе- 
циальных шин. Их диаметр 1219 мм, дав- 
ление воздуха 1Т 5 атмосферы, а толщи- 
на протектора 0.38 мм. Колеса автомо- 
биля с такими шинами могут выдержи- 
вать скорость до 800 км/час. 

Однако новый оекорд не может быть 
признан автомобильным. Международная 
автомобнльнгія федерация (ФИА) при- 
знает лишь рекорды, установленные эки- 
пажами. имеющими не менее четырех 
колес, из которых не менее двух — ве- 
дущие. Таким образом, все трехнолес- 
ные н реактивные автомобили ФИА ста- 

Машина. на которой установлен рекорд. 



БИТ вне закона. Зато Межд\-народная мо- 
тоциклетная федерация (ФИМ) регистри- 
рует рекорды, установленные не только 
на мотоцик.іах-одиночках и с колясками, 
но и рекорды, установленные на трехко- 
лесных экипажах с любым (!) двигате- 
лем. Так что «Спирит оф Америка» дли- 
ной 10,6 м и шириной 3,36 м скорее сле- 
дует считать... мотоциклом. 

«Мотор», 1963. 

«МОСКВИЧ» 

СПАС ОТ ГИБЕЛИ... 

у жегодио нефтяная компания «Мо- 

“биль» устраивает большие автомо- 
бильные соревнования на экономию го- 
рючего. Многодневному пробегу по тя- 
желым дорогам французских Альп мно- 
гие западноевропейские фирмы уделяют 
серьезное внимание. 

В этом году впервые соревнования 
проводились также и на легковых авто- 
мобилях с дизельными двигателями. 
Бельгийская фирма «Скальдия», которая 
собирает «Москвичи» из деталей и уз- 
лов, поставляемых СССР, выставила на 
эти соревнования автомобиль «Моск- 
вич». На нем был установлен четырех- 
цилиндровый дизель «Перкинс» (1620 см^ 
40 л. с.). 

На ИЭВИ.ЧИСТОЙ дороге в Альпах маши- 
ну занесло, она три раза перевернулась 
и снова встала на колеса. Сидевший за 
рулем известный французский раллист 
Лионель Валльман рассказал; «Авария 
произошла на трудном участке дороги 
близ горы Вену, н мы чудом и.збежали 
гибели. Но благодаря высокому качеству 
работы, выполненной русскими мастера- 
ми, машина уцелела и нам удалось про- 
должить соревнования». 

В результате аварии экипаж потерял 
лишь одну минуту. Когда же «Москвич» 
прибыл на финиш в г. Ментону, во 
французской Ривьере, то выяснилось, 
что он занял первое место в классе ди- 
зельных автомобилей. Победа оказалась 
возможной благодаря высокой прочности 
кузова «Москвича» и высокой надежно- 
сти его агрегатов. Средний расход го- 
рючего составил 6.42 л. на 100 км. Вто- 
рое место занял «Пежо-404» (6.63 л. на 
100 км), третьим был «Моррис-Оксфорд» 
(7,44 л на 100 км). 

«Дейли Уоркер», 1963. 


! 



в этом году ИЗДАТЕЛЬ- 
СТВА ВЫПУСКАЮТ СЛЕ- 
ДУЮЩИЕ КНИГИ; 

Шестопалов К. Спра- 
вочник шофера-любнтеля. 
Иэд. 5. «Физкультура и 
спорт». 200 тыс. экз. 80 коп. 

Книга содержит советы 
по хранению, обкатке авто- 
мобиля и технике вожде- 
ния его в различных усло- 
виях. Читатель сможет най- 
ти в ней также ответы на 
различные вопросы, связан- 
ные с техническим обслу- 
живанием автомобиля, его 
текущим ремонтом и устра- 
нением путевых неисправ- 
ностей. Справочник написан 
популярным языком и явит- 
ся хорошим помощником 
для каждого водителя. 


Клинников в., Иль- 
ин Н. Учебник шофера пер- 
вого класса. Автотрансиз- 
дат. 50 тыс. экз. 73 коп. 

Книга составлена в соот- 
ветствии с программой под- 
готовки шоферов первого 
класса и включает сведения 
по устройству, работе и ре- 
гулировкам механизмов и 
приборов автомобилей, по 
основам эксплуатации, тех- 
ническому обслуживанию и 
текущему ремонту автомо- 
билей. 

Книга допущена Управле- 
нием кадров и учебных за- 
ведений Министерства авто- 
мобильного транспорта и 
шоссейных дорог РСФСР в 
качестве учебника для под- 
готовки шоферов первого 
класса. 


и приборов автомобилей с 
карбюраторными двигателя- 
ми. Кроме того, согласно 
программе подготовки води- 
телей (шоферов третьего 
класса), приводятся краткие 
сведения об автомобильных 
дизелях. 

В книге подробно рас- 
сматриваются вопросы ор- 
ганизации эксплуатации ав- 
томобилей, а также правила 
технического обслуживания 
каждого агрегата (прибора. 


механизма) и сбережения 
автомобиля. Последователь- 
но излагаются общие сведе- 
ния по правилам вождения 
автомобиля в особо тяже- 
лых условиях дорог и без- 
дорожья. 

Пособие составлено на ос- 
нове программы по подго- 
товке шоферов третьего 
класса и предназначается 
для повышения их квали- 
фикации. 


На стр. 10 на схеме Минского кольца следует читать; 

Логойское шоссе. 




Ильин Н. Электрообору- 
дование автомобилей, Лвто- 
трансиэдат. 15 тыс. экз. 
73 коп. 

В учебнике рассмотрены 
устройство, работа, неис- 
правности, испытание и ре- 
гулировка приборов элект- 
рооборудования наиболее 
распространенных в СССР 
автомобилей и автобусов. 

Учебник рассчитан на 
учащихся автодорожных 
техникумов. 

Аронов Д., Брусяи- 
ц е в Н. Автомобильные сма- 
зочные материалы, Авто- 
трансиздат. 10 тыс. экз. 18 
коп. 

В брошюре приведены 
сведения о маслах для авто- 
мобильных (карбюраторных 
и дизельных) двигателей, 
трансмиссионных маслах и 
консистентных смазках, вы- 
пускаемых нефтяной про- 
мышленностью, об основ- 
ных видах и марках, нх 
свойствах и областях при- 


менения. 


Сабинин А., Плеха- 
нов И., Черняйкин В. 
Учебник шофера второго 
класса. Автотрансиздат. 50 
тыс. экз. 70 коп. 

Книга составлена в соот- 
ветствии с программой и 
содержит сведения по экс- 
плуатационным материалам, 
основам электротехники, 
устройству. техническому 
обслуживанию и эксплуата- 
ции автомобилей. 

Книга допущена Управле- 
нием кадров и учебных за- 
ведений Министерства авто- 
мобильного транспорта и 
шоссейных дорог РСФСР в 
качестве учебника при под- 
готовке шоферов второго 
класса. 

Арешиии Г., Горя- 
чев В. и др. Пособие для 
подготовки водителя авто- 
мобиля. Изд. 2, исправлен- 
ное и дополненное. Воениз- 
дат. 200 тыс. экз. 1 р. 12 к. 

В пособии излагаются 
принципы устройства и ра- 
боты основных механизмов 
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ТРЕТЬЕ МЕСТО СОЛДАТЕНКОВА 

е тарейшими автомобильными гонка- 
ми в международном календаре яв- 
ляются гонки Тарга Флорио спортивных 
машин вокруг Сицилии. Оки проводятся 
с 1906 года. Интересно, что в 1911 году 
русский гонщик Солдатекков на «мерсе- 
десе» занял в этих гонках третье место, 
оставив позади известных тогда гонщи- 
ков Чейраио и Кортезе. 

КРУЖОК АВТОМОБИЛИСТОВ... XIX ВЕКА 

Д а, не удивляйтесь, он существует в 
Англии и его членами состоят 25 
человек. В него принимают лиц, которые 
ездили за рулем автомобиля не позже 
1 4 апреля 1 900 года. В июне на ежегод- 
ном слете членов кружка присутствовало 
10 человек. Один из членов, 94-летний 
Г. Малликер, рассказал присутствующим, 
как его в первый раз оштрафовали за 
превышение скорости. 

КАКОЙ ЖЕ ФЕРРАРИ «ТРУС»... 

ЦРлава итальянского завода Феррари, 
* извосткого своими спортивными и 
гоночными автомобилями, в прошлом 
сам был автогонщиком. Однако сейчас 
он никогда не ходит смотреть автогон- 


ки. Мало того, он избегает ездить в 
лифтах, а в кино всегда садится побли- 
же к выходу. 

БЕНУА И КОНСЬЕРЖКА 

О дним из популярнейших перед вой- 
ной во Франции автогонщиков был 
Робер Бенуа, одержавший в 1937 году 
на «Бугатти» победу в 24-часовых гонках 
в Ле-Мане. Его знали и любили францу- 
зы. Во время войны он сражался в ря- 
д?х Сопротивления. Однажды он спасал- 
ся от погони фашистов на крышах до- 
мов одного из парижских предместий. 
Но вот крыши кончились, и Бенуа ре- 
шил спуститься вниз по лестнице. Выхо- 
да не было, а внизу у лестницы стояла 
консьержка с увесистой палкой. Он по- 
спешно забормотал: «Да я не взлом- 
щик». — «Знаю, что вы Робер Бенуа. 
Пойдемте, посидим и выпьем за ту вашу 
победу в Ле-Маие», — сказала консьерж- 
ка. Бенуа в тот раз удалось скрыться. 
В сентябре 1944 года его все же аресто- 
валн. Бенуа погиб в фашистском конц- 
лагере Бухенвальде. 

ПОПУЛЯРНОСТЬ «УНИВЕРСАЛОВ» 

Л егковые автомобили с грузопасса- 
жирским кузовом типа «универсал» 
с каждым годом приобретают в Е^опе 


все большую популярность. Так, в Анг- 
лии их производство за последние 5 лет 
выросло с 8,1 до 10,9 процента от обще- 
го выпуска легковых автомобилей, 

РЕКОРД ВОРОВСТВА 

Ѵражи легковых автомобилей в США 
■'далеко не редкость. В 1962 году было 
угнано 348 000 автомобилей (на 7 про- 
центов больше, чем год назад), и, что 
хуже всего, большая часть краж совер- 
шена молодыми людьми. В этом году 
число преступлений возросло еще боль- 
ше — около 1000 машин в день. 

И ЗА ОКЕАНОМ ОЦЕНИЛИ 

Я мерикансние автомобильные нон- 
**церны идут на оригинальные кон- 
структивные решения не тан охотно, как 
европейские автозаводы. Сейчас уже на- 
многих европейских легковых автомоби- 
лях можно встретить дисковые тормоза 
(«Рено», «Мерседес-Бенц», «Ягуар», анг- 
лийский «Форд»), Американские заводы 
Форда наконец проявили интерес к та- 
ким тормозам, и в 1964 году они будут 
устанавливаться на модели «Тандер- 
бёрд». 
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Это мелочи, но без них трудно орга- 
низовать хорошую дорожную службу. И 
еще многое радует автомобилиста, пу- 
тешествующего по Венгрии. Я не видел 
ни разу, чтобы пешеход нарушил пра- 
вила перехода. Никто не сойдет с тро- 
туара на проезжую часть, если горит 
красный сигнал светофора, хоть улица 
и пустынна. Поэтому машины идут, не 
сбавляя скорости. 

Для Будапешта, где много неудобных 
для движения узких улиц, это очень 
важно. Много жителей, интенсивное 


В Будапеште много стоянок, но они 
невелики — всего для нескольких ма- 
шин. Планируя новые районы, архитек- 
торы стремятся устранить этот недоста- 
ток. 

...Мы на Балатоне. Тут всегда много 
автомобилистов. Вокруг озера — не- 
сколько мотелей. Метрах в сорока от 
каждого здания — стоянки. Как прави- 
ло, они расположены среди деревьев. 
Только с одной стороны проходит невы- 
сокая сетка-заборчик, она ограничивает 
стоянку с одной стороны и отделяет ее 
от другой. Все просто, ничего лишнего, 
дорогого. Конечно, всему этому способ- 
ствует мягкий климат близ Балатона и 
то, что стоянками пользуются преиму- 
щественно летом. 

На Балатоне — и это характерно для 
многих дорог Венгрии — хорошо по- 
ставлена информационная служба. Ука- 
затели помогают быстро добраться до 
нужной гостиницы, переехать с места 
на место. Вокруг озера — шоссе (2). 
Оно огромным кольцом огибает «вен- 
герское море», кое-где идет почти по 
берегу, кое-где отступает на кило- 
метр-полтора. В это кольцо вливаются 
радиальные дороги — из Будапешта, 


аботник таможни заполнил доку- 
менты, пожелал счастливого путе- 
шествия... 

Поездка по Венгрии началась. Под ко- 
лесами «Москвича-407» бежит дорога, 
накатанная до блеска шинами. 

...Дебрецен — город старый. Совре- 
менные здания соседствуют здесь с до- 
мами давней постройки; широкие ули- 
цы — с узкими переулками, где двум 
небольшим автомобилям не разми- 
нуться. 

В незнакомом городе сбиться с дороги 
очень легко. Поэтому веду машину не- 
торопливо, ищу центр. Эти поиски мог- 
ли бы очень затянуться, если бы я не 
увидел вскоре щита с планом города 
(1). Такие щиты установлены в городах 
Венгрии на многих пло- 
щадях. Подробная схема 
улиц и комментарии на 
четырех языках; вен- 
герском, русском, не- 
мецком, английском. Та- 
кая схема помогает не 
только тем, кто впервые 
приехал в город. Я ви- 
дел, что ими пользуются 
и венгерские автомоби- 
листы. Схема помогает 
выбрать наиболее корот- 
кую и подходящую до- 
рогу, рассказывает о 
расположении бензоко- 
лонок. Почти перед каж- 
дой схемой имеется не- 
большая стоянка для 
машины. 

В центре Дебрецена 
несколько стрел — указателей направ- 
ления дорог. Тут уж не ошибешься, 
выбирая путь. 

К столице Венгрии ведет не очень 
широкая, но удачно спланированная 
дорога. Путь великолепно профилиро- 
ван. Это позволяет вести машину на вы- 
соких скоростях даже на поворотах. 
Полотно хорошо просматривается, ни 
холмы, ни деревья, которых тут доволь- 
но много, не мешают водителю видеть 
дорогу. На пути много указателей — 
броских, удачно сочетающих короткий 
текст с выразительным изображением. 
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движение. В Венгрии бо- 
лее 50 тысяч легковых 
автомобилей. Около 
двух третей из них при- 
ходится на Будапешт. А 
еще приплюсуйте к это- 
му тысячи грузовиков, 
трамваев, автобусов. 

Приятно видеть, как 
относятся водители друг 
к другу. Если вы остано- 
вились и привязали к 
антенне радиоприемни- 
ка или к ручке двери 
платок — рядом вскоре 
тормозит автомобиль. 

«Что у вас?» — спраши- 
шивает водитель и ни- 
когда не откажет в по- 
мощи. Уважение к товарищу по про- 
фессии, чувство локтя очень помогает в 
пути. 

Мастерски работают в Будапеште ре- 
гулировщики. Они буквально дирижи- 
руют уличным движением. Предупреж- 
дать нарушения — таков традиционный 
девиз работников РУД. Предположим, 
шофер не заметил знака, запрещающе- 
го въезд на улицу. Намереваясь свер- 
нуть на нее, даешь сигнал поворота 
(поворот без предупредительного сиг- 
нала здесь редок). При небольшой 
ошибке водителя регулировщик показы- 
вает — этого делать нельзя, и этим 
ограничивается. 
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Вены, Праги. Я видел здесь машины да- 
же с каирскими номерами. 

Хороши дорожные витрины. В них — 
набор образцов масел и бензина, запас- 
ных деталей (3), имеющихся в рас- 
положенных вблизи магазинах или на 
бензоколонках. Повсюду имеются так- 
же указатели ремонтных станций. 

Дорога идет на север, к Братиславе. 
Вот и граница с Чехословакией. Смотрю 
на спидометр — мы проехали по доро- 
гам Венгрии почти две тысячи километ- 
ров. 

К. БАРЫКИН. 



Фото автора 



1. У въезда в город располагаются 
схемы-нарты. 

2. Дорога вокруг озера Балатон. 

3. Витрина с указателем, какие сор- 
та масел, бензина и запасные части 
имеются на ближайшей бензоколонке. 
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